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Těţební a stavební průmysl je díky své specializaci prostředím, které skýtá 
moţnosti pro uplatnění inovativních přístupů nebo řešení. Zároveň jsou na tato od-
větví se vzrůstajícími potřebami lidstva kladeny stále větší nároky. 
Tato diplomová práce by měla na vývoj průmyslu reagovat a nastínit 
designové řešení specializovaného terénního sklápěcího vozidla pro převoz zeminy. 
Zároveň si vytyčila vhodnou formou seznámit širší veřejnost s problémy a poţadav-





Mining and construction industry is due to its specialization an environment 
that provides opportunities for application of innovative approaches and solutions. 
Thanks to the increase of human needs, this sector meets the increasing demands. 
This thesis responds to the development of industry and solves the design of 
specialized field tilting vehicle for soil transport. It also has set an appropriate form 
to familiarize the public with the problems and demands, which this type of vehicle 
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Ve své diplomové práci se zabývám návrhem těţebního dampru, konkrétně 
kloubového těţebního dampru. Těţební dampry jsou specializované přepravní stroje, 
které mají za úkol při stavbách a v povrchových dolech odváţet nepotřebnou zeminu 
z místa těţby nebo stavby. Pohybují se proto ve velmi členitých terénech a v tomto 
ohledu dnes díky své specializaci vynikají.  
 
Kloubové těţební dampry jsou jednou z vývojových větví těchto strojů a je-
jich hlavním rozlišovacím elementem je kloub, který spojuje přední část vozu se 
zadní. Dovoluje tím tak vozu lepší průjezdnost a operativnost v terénu. Vznikly pev-
ným spojením traktoru a vlečky se sklopnou korbou. Evolučně si tyto vozy prošly 
různými proměnami. Je však reálný předpoklad, ţe se poptávka po těchto strojích 
s rostoucí populací a její potřebou stále většího mnoţství přírodních nerostných ma-
teriálů a budovatelskou expanzí ještě zvětší a do budoucna by mohly tyto stroje před-
stavovat nenahraditelnou sloţku průmyslu. To představuje i moţnost posouvání 
moţností těchto strojů jak na poli techniky, tak také designu.  
V mé diplomové práci se proto zaobírám návrhem inovativního designu tě-
ţebního kloubového dampru pro nejbliţší budoucnost s vyuţitím existujících techno-
logií tak, aby byl konkurenceschopný a oprostil se od konvenčního tvaru stávajících 
strojů. Jako přípravu k mé diplomové práci jsem vypracoval také předdiplomový 







































































1. HISTORICKÁ ANALÝZA 
 
1.1.  První verze damprů 
 
Sklápěče, v poslední době také stále více označované anglikanismem 
dampry, jsou obecně vzato nákladní vozy určené převáţně k přepravě sypkých  
a polotekutých hmot nebo slouţí k rozprostírání těchto materiálů po terénu. Je 
ovšem pravdou, ţe i kdyţ jsou slova dampr a sklápěč v podstatě synonyma, přece 
jen se v obecném vnímání těchto pojmů vyskytují drobné niance. Jako sklápěč je 
v obecné mluvě myšlen jakýkoliv vůz, jenţ je opatřen výklopnou korbou. Oproti 
tomu damprem se dnes s rostoucí specializovaností rozumí terénní nákladní  
automobil většinou trambusového typu (kabina je před nákladem), jehoţ hlavní 
vyuţití je ve stavebnictví nebo v těţebním průmyslu. Svou koncepcí dampry za-
stávají místo rychlého přenositele velkého mnoţství materiálu na poměrně krátké 
vzdálenosti obvykle do 2 kilometrů.  
 
První sklápěče začaly 
vznikat těsně po vstupu nákladních 
automobilů na scénu. Nejprve se 
jednalo o upravené vozy, které 
měly korbu sklopitelnou pomocí 
kladkového, později převodového 
mechanismu. Objevovaly se jak 
vozy se zadním, tak s bočním vy-
klápěním. Později se ojediněle za-
čaly objevovat sklápěcí automobi-
ly s předním nebo kombinovaným 
vyklápěním korby. V takových 
případech byla celá koncepce vo-
zidla přeskládána a kabina se na-
cházela aţ za nákladovou vanou. 
Některé automobilky dokonce vy-
vinuly sklápěče s otočnou kabinou, 
díky níţ se orientace vozu dala 




Obr. 2 Sklápěč firmy General Motors Company      
 (1911) 
Obr. 3  Nákladní vůz značky Flanigan s kladko-






























































Ve vzmáhajícím se poválečném stavebnictví a v těţařství bylo potřeba 
nahradit zastarávající systém úzkokolejových drah.  Proto automobilky začaly 
zdokonalovat nákladní sklápěcí vozy a uzpůsobovaly je tak, aby je bylo moţné 
pouţít v těţkých terénech se zachováním potřebného výkonu a hlavně co největší 
kapacity pro náklad materiálu. Z důvodu snadnější ovladatelnosti a manipulace 
s vozidlem se nejprve značně zmenšil rozestup mezi přední a zadní nápravou. Na 
všech pneumatikách se také zvětšil dezén. U menších damprů se z důvodů nedo-
statečných materiálových a finančních prostředků vyuţívaly traktorové podvoz-
ky. U větších vozidel se pak uţ vyplatilo vyvíjet novou konstrukci, která se více 
podobala klasickým nákladním 
vozům. Při inovacích nebyla opo-
menuta ani na korbu. Ta byla také 
přizpůsobena většímu zatíţení a 
díky kolébkovému uloţení na rá-
mu ji stačilo odjistit, aby se samo-
vahou a vlivem gravitace vyprázd-
nila.  
Je pravda, ţe dampry jako 
takové svůj rozmach zaznamenaly 
aţ po 2. světové válce. Samotný 
počátek dampru jako samostatné-
ho specializovaného terénního 
vozidla však spadá ještě do války. 
Velká Británie v důsledku náletů 
německých letadel a jejich niči-
vých bombardování utrpěla značné 
ztráty na ţivotech a mnoho z jejích 
měst skončilo v troskách. Britská 
firma E. Boydell z Manchesteru 
proto sáhla pro nouzové řešení, 
kterým bylo zhotovení účelového 
vozu pro odklízení odpadů a nad-
bytečné suti. Pro tento záměr jim 
výborně poslouţily jako základ 
upravené podvozky průmyslových 
traktorů značky Fordson. Díky 
otočnému řízení a zdvojeným pe-
dálům byly jejich stroje také po-
měrně variabilní. Dampry se 
v tomto smutném úkolu velmi 
Obr. 4 Jeden z prvních damprů značky Foden 
Obr. 6 Šestitunový armádní dampr Aveling-
Barford (1940) 



































































osvědčily, a proto do jejich výroby začala promlouvat i další britská firma Ave-
ling Barford z Granthanu. Ta při výrobě vycházela podobně jako její konkurent 
z podvozků průmyslových traktorů, avšak tyto podvozky uţ jen nepřejímala, ale 
přímo nově konstruovala pro pouţití na damprech. Zároveň zachovala a zdokona-
lila systém obousměrného otočného řízení. 
Bez ohledu na jejich vznik a bezprostřední poválečný vývoj se stávaly 
dampry postupně nezastupitelnými dopravními prostředky a ve 40. a 50. letech se 
na jejich produkci podílelo například i tehdejší Československo a Maďarsko. 
V dalších 20 letech však výroba v Československu i Maďarsku postupně upadala. 
O pozvednutí výroby těchto přepravních strojů se v polovině 70. let ještě pokusil 
Výzkumný ústav stavebních a keramických strojů v Brně svým prototypem 
dampru T180A s vyměnitelným příslušenstvím (dal se přestavět i na skejpr nebo 
návěsný terénní vůz). Ani ten však neuspěl a na konci 70. let 20. století prakticky 
zcela zanikla veškerá výroba těchto specializovaných strojů na našem území. 
Částečně to bylo i proto, ţe tehdejší společnost dávala přednost klasickým sklá-
pěčům a dampry byly na našem území vytlačeny hojnou produkcí velmi kvalit-
ních sklápěčkových vozů Tatra. Veškerá produkce damprů pak přešla na způsobi-






































































1.2.  Moderní dampry 
 
Moderně vyhlíţející dampry se začaly na celosvětové scéně objevovat 
přibliţně v 60. aţ 70. letech 20. století. Dampry uţ nebyly jen odnoţí vzniklou ve 
stavu nouze, ale staly se dominantním prvkem v důlní a stavební přepravě.  
Moderní dampry můţeme rozdělit hned do několika skupin. Jedno 
z moţných dělení je z pohledu velikosti a kapacity. Směrodatný je vţdy objem 
převáţené horniny a tudíţ nosnost dampru a kapacita jeho korby.   
Dampry je ale také moţné 
rozčlenit podle jejich konstrukce. 
Na trhu se nejprve vyskytovaly jen 
celistvé dampry, které si vzhledem 
v ničem nezadaly s obvyklými ná-
kladními auty. Rozdíl z počátku ani 
nebyl tak v jejich velikosti, jako v 
robustnosti většiny částí. S ohle-
dem na to jsou celistvé dampry 
velmi těţké a mohou působit neo-
hrabaně.  
 
Dalším, a pro tuto práci nejdůleţitějším typem, který se objevil aţ  
v 60. letech 20. století je kloubový dampr. Jde o vozidlo, které je opticky rozdě-
leno na dva celky. První tvoří část s kabinou a veškerým pohonným ústrojím. Ta 
ovlivňuje směřování jízdy a také se odtud ovládají veškeré funkce vozu. Druhá 
část je nákladová. Na té je uloţena sklopná korba. Obě tyto části jsou propojeny 
rámem s kloubem, jenţ umoţňuje lepší manipulaci s vozem při zatáčení a nepře-
náší tolik provozní vibrace. Počátek tohoto typu damprů se odvozuje od pouţívá-
ní traktorů v těţké technice. Nejprve se jednalo o dvě samostatné jednotky, které 
tvořil traktor s upevněným přívěsným příslušenstvím. Obě jednotky se společně 
pouţívaly na práce se zeminou uţ ve 40. letech 20. století, kdy se za traktory při-
pojovaly jednoduché skejpry (škrabače). U zrodu těchto traktorů s příslušenstvím 
stály firmy jako Caterpillar, Allis-Chalmers nebo IH.   
1.2 
Obr. 8 Celistvý dampr BELAZ 548A (1967) 


































































V 50. letech se uţ do provozu dostávaly přímo traktory, které měly 
v zadní části připevněny vyztuţené nákladní korby. Na poptávku po takto speci-
fických vozech brzy reagovala i výroba. Shawnee Poole, Horley, Hudson nebo 
švédská společnost s názvem Lihnell byly některé ze společností, jeţ se snaţily 
rychle přeorientovat na výrobu kloubových damprů. Firmě Lihnell se to částečně 
povedlo, kdyţ v roce 1950 zkonstruovala prototyp nákladního přívěsu, který měl 
pomocný pohon na nápravu. Přívěs byl zapřáhnut za zemědělský traktor značky 
Bolinder-Munktell. Byla to však anglická společnost Northfield, která v roce 
1957 vyrobila první dvounápravový kloubový přepravník. Vozidlo mohlo převá-
ţet najednou aţ 12,5 tun zeminy a obsahovalo mnoho z konstrukčních prvků, kte-
ré se v praxi pouţívají i dnes. Například kloubové spojení s výkyvem 180° nebo 
hydraulické písty.  
K průlomu ve vývoji kloubových damprů došlo v roce 1965, kdy se na tr-
hu objevil model DR630 společnosti Lihnell, která se snaţila v tomto odvětví 
předehnat konkurenci. Jednalo se o nákladní vůz s pohonem 4x4 a jednoosým 
přívěsem. Ve stejném roce s firmou Lihnell uzavřela dohodu o spolupráci švéd-
ská automobilka Volvo a zajistila si tím pozici světové špičky ve výrobě kloubo-
vých damprů.  
Obr. 10 Vyspělejší traktor  Bolinder-Munktell DD-15 






























































V roce 1968 Volvo představilo model DR860, který uţ měl samostatný 
podvozek. Znamenalo to, ţe váha byla lépe rozloţena na kola, vůz byl stabilnější 
a sniţovaly se ztráty materiálu při přepravě. Roku 1970 ta samá společnost uved-
la do provozu také první kloubový dampr DR860T s přeplňovaným motorem a 
v roce 1979 odhalila převratný model Volvo 5350. Tento vůz, zvaný také Off-
Road Express, byl v terénu schopný dosáhnout stálé rychlosti aţ 50 km/h. To mu 
umoţňovala odpruţená přední náprava a automatická převodovka. K posílení 
jízdních vlastností přispěl i systém pohonu 6x6. 
 V průběhu překotného vývoje a zdokonalování damprů u firmy Volvo 
představila svůj dampr s pohonem 6x6 i norská společnost Moxy. Ta, aby byla 
konkurenceschopná, spojila své síly s výrobním podnikem Komatsu a pod svým 
jménem dodával na trh kloubové dampry od roku 1984 aţ do roku 2000. V roce 
1974 se k produkci kloubových damprů přidala i britská společnost DJB Enge-
neering of England, která svůj první specializovaný sklápěč nazvala D250. DJB 
vyuţívala ve svých strojích stejné motory a řídící jednotky jako firma Caterpillar. 
Do celkového vývoje v 80. letech ještě promluvila jihoafrická společnost Bell 
Equipment, která v roce 1985 představila svou první výrobní sérii modelů B25. 
Jednalo se dampry s kapacitou nákladového prostoru do 25 tun. Později se pro tu-
to společnost vyskytla moţnost spojit se s další významnou společností a produ-
kovat nadále dampry pod jejím jménem. Dnes se ve špičce mezi světovými vý-
robci damprů obecně nacházejí společnosti Volvo, Caterpillar, Liebherr, Terex, 
Hitachi nebo Komatsu. 
Zmínit se lze i o pásových damprech. Jak uţ jejich název napovídá, ne-
jedná se o vozidlo na klasickém kolovém podvozku ale na uzpůsobeném páso-
vém podvozku. Tyto sklápěče se opět začaly vyvíjet těsně po 2. světové válce, 
kdy se na pásové podvozky tehdejších tanků začaly montovat kabiny a korby. 
Rozmach stejně jako kloubové dampry ale zaţily aţ po 60. letech 20. století. Je-
jich výroba sice přetrvala do dnešních dní, pouţití v praxi je však opět specifické 
a oproti kolovým damprům menšinové. Výrobou těchto strojů se dnes zabývá 
například asijská Morooka. 


































































2. TECHNICKÁ ANALÝZA 
 
2.1.  Základní konstrukce kloubových damprů 
 
Základem celé konstrukce je uspořádání dílčích částí a komponentů na těle 
dampru. Vývojem byla koncepce kloubových damprů uţ poměrně jasně naznačená 
od samotného počátku jejich vzniku. Protoţe kloubové dampry vznikly ze zeměděl-
ských traktorů, které měly za sebou připevněný nákladní kontejner, jde uţ od počát-
ku o vozidla trambusového typu. Jejich kabina se tedy nachází v přední části stroje 
před korbou. Kabina s motorem a zároveň také korba jsou uloţeny na konstrukci 
podvozku motoru. Podvozek je vyztuţený, aby dokázal odolat stálým i rázovým zatí-
ţením v terénu při jízdě. Stejně jako kabina a korba je i podvozek sloţen z přední  
a zadní části. Ty se setkávají u kloubového dampru v jednom konkrétním místě – 
kloubu. Ten drţí oba kusy pohromadě a dovoluje jim velmi variabilní natáčení vůči 
sobě navzájem. V podstatě i charakterizuje celou koncepci kloubových damprů. 
Podvozek je většinou opatřen dvěma aţ třemi nápravami v závislosti na rozměrech 
dampru. Je na něm také z části ukotveno hydraulické zařízení pro zvedání korby  












Otevřená část korby, 
kudy odchází vykládaný 
materiál 






























































2.2.  Základní části kloubových damprů 
 
2.2.1. Korba a její vyklápění 
Korba je ocelová nákladová vana, jejíţ tvary a velikost jsou závislé na veli-
kosti dampru a na charakteru a mnoţství převáţeného materiálu. Velikost korby se 
také řídí objemem lţíce nakladače. Tato provázanost zaručuje vyšší efektivnost cyklu 
práce. Do něj patří nakládání, přeprava, vykládání materiálu a návrat zpět na nákla-
diště.  
Tvar korby je individuální. Jsou zde ale zákonitosti, které je vţdy nutno zo-
hlednit. Korbu je nutné navrhnout tak, aby materiál během jízdy nevypadával.  
To zajišťuje svaţované dno v zadní části. U některých typů je korba osazena ještě 
samostatným zadním výklopným čelem, které pomáhá stabilizovat přepravovanou 
hmotu a při vysypávání se samovolně odklopí vzhůru. Největší stěnou korby je zpra-
vidla čelo. To má za úkol zabránit 
mechanickému poškození kloubového 
spoje, ke kterému by mohlo případně 
dojít náhodným neřízeným přepadnu-
tím nákladu přes okraj korby. Toto 
čelo se také protahuje do jakéhosi 
zástřešku, který zvětšuje bezpečnostní 
plochu. Nesmí však být příliš velký, 
aby se při zatáčení nedostával mimo 
půdorys vozu a nezpůsobil kolizi 
s okolním terénem.  
U většiny vozů má korba kon-
stantní průřez. Moţností však také je 
rozšiřování průřezu a rozevření bočnic 
směrem vzad, jako je tomu u pevných 
damprů firmy Liebherr nebo Caterpil-
lar. Základem je také absence nerov-
ností na vnitřních plochách, jeţ by 
mohly bránit vysypávání materiálu. 
 Při zdvihu korby a vysypávání 
je kladen důraz hlavně na to, aby doba 
trvání těchto procesů byla co nejkrat-
ší. Těmito časovými poloţkami je 
moţné ovlivňovat celý cyklus práce. 
Materiál se z korby při vyklopení do-
stává většinou vlastní vahou.  
2.2 
2.2.1 
Obr. 14 Vnitřek korby kloubového dampru 



































































Například ale firma Caterpillar je v tomto směru výjimkou. Do provozu uved-
la systém, kdy je za čelo korby vloţen ještě jeden ocelový plát. Ten je poháněn hyd-
raulickým mechanismem, který ho v případě spuštění tlačí proti naloţenému materiá-
lu. Tím je materiál pěchován ven z vozu. Proces je však moţný jen při nevyklopené 
korbě a vozy proto vůbec nemají výklopný systém.  
Další moţností je osazení korby roštem, který opět usnadňuje vyprazdňování. 
Nemá ţádné pomocné vlastnosti, které by mechanicky vykládaly materiál. Je však 
vyroben ze speciální otěruvzdorné oceli. Rošt je lépe uzpůsoben pro klouzání materi-
álu při naklopení a dokonce zvyšuje únosnost a odolnost korby.  
Při zvedání nákladové vany je však 
nutné vzít v úvahu i bezpečnost obsluhy a vo-
zu samotného. Jde o to, aby byl zdvih korby 
adekvátní vzhledem k rozloţení hmoty damp-
ru. Pokud by se totiţ korba vyklopila v příliš 
velkém úhlu vzhledem k její délce nebo délce 
vozidla a také vzhledem k rozloţení hmoty na 
vozidle a na korbě samotné, mohlo by jedno-
duše dojít k pře-vrácení vozidla ve smě-
ru vyklápění. Výklopný úhel, velikost korby 
a rozloţení hmoty na ní je proto nutné vţdy 





  Kabina a celkově přední část je u moderních damprů vycentrována na podélnou osu 
vozu. Jde především o optické rozloţení hmoty, ale také je to praktické z hlediska 
řízení i z hlediska návrhu a výroby. Kabina je u kloubových damprů vţdy jednomíst-
ná a nachází se v ní řízení a veškeré ovládací prvky elektroniky a hydrauliky. Co ma-
jí veškeré kloubové dampry společné je umís-
tění kabiny spíše těsně před kloubovým spojem 
a také vzhledem k výšce člověka poměrně vy-
soko umístěný vstup dovnitř. Přístup ke kabině 
je realizován prostřednictvím schůdků nebo 
krátkých ţebříků. Ţebřík je buďto umístěn za 
přední nápravou tak, aby nevadil ani opticky 
ani funkčně nebo, pokud to konstrukce dovolu-
je, je umístěn z boku přímo ke dveřím.  
2.2.2 
Obr. 16  Korba s otěruvzdorným roštem 































































2.2.3. Podvozek  
Podvozek plní hlavně funkci opěrnou a nosnou. Je tvořen několika velmi sil-
nými profily, které s ohledem na velikost a hmotnost dampru zajišťují bezpečný pro-
voz. U kloubových damprů je podvozek rozdělen na dva nezávislé díly a zadní část 
pod korbou je zpravidla delší neţ přední část. Jakoţto nosný element zajišťuje pod-
vozek prostřednictvím náprav styk s povrchem. Ke konci rámu je pak na kloubech 
výkyvně připojena korba. 
Přední a zadní poloviny šasi se setkávají ve zúţení, kde se nachází kloub. Ten 
dovoluje vzájemné natáčení částí podvozku vůči sobě a to kolem vertikální a podélné 
horizontální osy. Kolem vodorovné kolmé osy k ose vozu není rotace moţná. Kloub 
je sloţen z více dílčích součástí, které jsou zapouzdřené. Dampr se díky tomuto 
kloubovému spoji dokáţe výborně přizpůsobit terénu a navíc se zmenší jeho rádius 
otáčení. Místo kloubu je kromě kumulace napětí i centrem, kudy jsou vedeny veškeré 
















































































2.3.   Pohon a technické parametry kloubových damprů 
 
Kloubové dampry jsou vystaveny velmi těţkým provozním podmínkám. Aby 
se dokázaly s těmito podmínkami efektivně vyrovnat, je potřeba stroje opatřit dob-
rým technickým vybavením. Dampry v praxi vyuţívají především velkého krouticího 
momentu, který jim zaručuje také velkou taţnou sílu. Aby ovšem těchto svých vlast-
ností byly schopny dosáhnout, musejí stávající dampry volit i velmi dobrý a vhodný 
způsob pohonu.  
Nejdříve se tyto vozy osazovaly motory benzínovými, jak bylo obvyklé u val-
né většiny strojů. Později se z úsporných důvodů dokonce objevovaly dampry 
s petrolejovým pohonem. Pro tento druh strojů je však z praxe nejvyuţitelnější motor 
dieselový. Oproti benzínovým motorům, které pracují s účinností jen 25 %, je diese-
lový motor daleko spolehlivější a efektivnější neţ jeho předchůdci. Alespoň co se 
výkonu a maximálního momentu týče. Dieselové motory totiţ při ideálním vyuţití 
dokáţou pracovat aţ s účinností 45 %. A to je oproti benzínovým motorům prakticky 
dvojnásobek.  
Dieselové motory jsou tedy spolehli-
vé a účinné. To hlavní však je, ţe jejich pro-
voz je levný. S ohledem na spotřebu a ceny 
pohonných hmot je nafta v současné době  
u těţebních damprů vyhodnocena jako nej-
hospodárnější pohonné médium.  
Kaţdý dampr je také opatřen účin-
ným turbodmychadlem. Funkcí tohoto zaří-
zení je v podstatě zvyšovat efektivitu moto-
ru. Turbodmychadla jsou poháněna odvodem spalin z motoru. Zajišťují proto ekolo-
gičtější vyuţití těchto spalin a dokáţou zvýšit výkon motoru aţ o 30 %. Větší vyuţití 
turbodmychadla je ale odvislé na otáčkách motoru. Jednoduše čím vyšší otáčky mo-
toru, tím větší efekt turbodmychadla na výkonnost vozu.   
Společnosti uţ dnes uvaţují o vyuţití 
alternativních druhů pohonů. Jediným váţ-
nějším a výrazněji prezentovaným nápadem 
byl ale jen koncept futuristického kloubové-
ho dampru Volvo, který namísto pohonu die-
selovým motorem vyuţíval myšlenku pohá-
nění stroje elektromotory zabudovanými 
v kolech. Nápad však byl jen nastíněn, neboť 
viditelně nebylo kam uloţit zásobníky ener-
gie pro tak velké elektromotory, aby byl za-
jištěn jejich dlouhodobější provoz. 
2.3 
Obr. 19  Dieselový motor Volvo 
Obr. 20 Futuristický koncept Volvo 






























































2.4.  Hydraulické systémy 
 
Hydraulické systémy jsou při provozu damprů téměř nezbytností. Nejen, ţe 
se podílí na ovládání vyklápění korby, ale jsou také hlavním stabilizačním a řídícím 
mechanismem stroje. Hydraulické čerpadlo uvnitř dampru vyvine dostatečný tlak, 
kterým zprostředkovaně začne působit na hydraulický olej. Ten je vháněn do pístu  
a vytlačuje kapalinu pístem vzhůru. Tím je uskutečněn zdviţný pohyb korby. U ta-
kovýchto velkých nákladů se však uzpůsobuje i korba, aby hydraulickému mecha-
nismu alespoň částečně odlehčila. Toto řešení je patrné například u velkých celist-
vých damprů firem Caterpillar nebo Lieb-
herr. Dno korby je skoro po celé délce zko-
seno směrem vzhůru a při vyklápění se vyu-
ţívá kolíbkového efektu, který takovýmto 
tvarováním vznikne. Korba je pak částečně 
sklápěna svou vlastní hmotností. U kloubo-
vých damprů se však zcela vyuţívá síly hyd-
raulických pístů. Dokonce je toto zařízení 
schopné vyzvednout plně naloţenou korbu 
do vyklopené polohy (u některých damprů 
úhel aţ 70°) za 10 aţ 12 sekund.  
Při vysypávání materiálu z korby lze 
vyuţít těchto pochodů nejen pro zvednutí 
korby, ale i k vytlačení materiálu ven 
z korby (viz firma Caterpillar). Lze to však 
efektivněji pouţít jen u sypčejších nebo te-
kutějších materiálů.  
Neméně důleţitým pouţitím hydrau-
liky je ovládání stroje. Kloubové dampry 
totiţ nemají otočná přední kola, a tak je zatá-
čení vozu realizováno skrze hydraulické písty tak, ţe je odtlačována přední část 
dampru od zadní a dochází k ohybu vozu v kloubu. 
S dalším z moţných vyuţití hydraulických systémů na těle dampru přišla opět 
firma Volvo. Ta na svých vozech pouţívá takzvaný FS (Full Suspension) systém, 
který neustále analyzuje zatíţení vozu a terénní podmínky a reguluje tlak v jednotli-
vých hydraulických válcích nad koly. Tím zlepšuje stabilitu vozu a reguluje jeho ná-
klon. Automobilka opět nezůstala jen u tohoto, a na jiţ zmiňovaném futuristickém 
konceptu představila hydraulický podvozek, který by měl tak velký zdvih, ţe by 
umoţňoval obsluze sníţit kabinu a vstup do ní na úroveň pohodlnou k nastupování. 
Nápad je však předmětem dlouhodobější snahy o zvýšení komfortu pro uţivatele.  
2.4 
Obr. 21 Hydraulické zvedání korby 



































































2.5.  Elektronické systémy 
 
K fungování damprů neodmyslitelně patří také vyuţívání elektroniky a elek-
tronicky řízených mechanismů. Tato oblast prostupuje u dampů prakticky vším, ne-
boť usnadňuje řidiči ovládání veškerých pochodů. Bez elektroniky by se neobešlo 
například ani řízení (senzory), svícení (halogenová světla), nastartování (startér), 
ovládání sklápění atp. Z tohoto důvodu je kaţdý dampr opatřen alternátorem a elek-
trickou baterií pro kumulaci elektrické energie. Ta je pak kabely rozváděna 
k napájeným mechanismům a zařízením. Všechny části elektroniky musejí být dobře 
izolovány a předpokladem je i jejich vodovzdornost. Dampry se totiţ mohou během 
své práce často vyskytovat přímo v zatopených částech lomu a je nezbytné, aby voda 













































































3. DESIGNERSKÁ ANALÝZA 
 
3.1.  Historický design damprů 
 
Z počátku dampry vycházely tvaro-
vě z nákladních vozidel kombinovaných 
s tehdejšími kolejovými soupravami. Tvoři-
ly jakýsi pomyslný spojovací článek mezi 
těmito způsoby přepravy. Vozidla byla ve-
skrze hranatá, velmi robustní a měla speci-
fické uzpůsobení ovládacího prostoru. Ten 
mohl být zastřešený nebo volný a celé řídící 
pracoviště bylo otočné. Výhodou byl 
z ergonomického hlediska přehled o nákla-
du a moţnost změny jízdy vpřed a vzad bez 
nutnosti otočení celého vozu.  
První předzvěsti vzniku kloubovéko dampru byly kombinací poválečných 
zemědělských traktorů a přívěsu s nákladní vanou. Traktory byly zcela podmíněny 
funkci a scházel jim jakýkoliv líbivý „obal“, který by vizuální výraz stroje obohatil. 
Chyběla také jakákoliv ergonomie ovládacího místa. 
V 60. letech 20. století uţ byly traktory zcela krytované (včetně kabiny) a 
velmi podobné dnešním. Byly však stále velmi strohé. Přelom nastal aţ v 60. letech, 
kdy se objevil koncept pevně spojeného traktoru s vlečkou. Spoj částí byl řešen 
kloubem, který vozu umoţňoval lepší pohyb, a hlavně traktoru úplně chyběla přední 
náprava. Vozidlo se tak stalo jednotným a byl to vůbec první stroj, jejţ bylo moţné 
přiřadit do kategorie kloubových damprů. Příkladem takovéhoto vozu je Livab Moon 
Rocket od švédského výrobce Bolinder-Munktell.  
3 
3.1 
Obr. 24 Strohý design prvních damprů-
Dutra DR50 


































































Na stroji je dobře patrné, ţe vzniknul spojením dvou dříve nesourodých částí. 
Vedle těchto vozidel se však ve strojírenství stále objevovaly čtyřkolové traktory 
spojené s dvoukolovými nebo čtyřkolovými korbami.  
Z počátku tohoto pomyslného duelu bylo poznat, ţe verze traktor-sklopný 
návěs má větší tradici a vzhled i technika traktorů šla vpřed rychleji. Kloubové stroje 
bez přední nápravy byly oproti tomu hranaté a vcelku nevzhledné.  
To, co nebylo vidět na první pohled, byl interiér kabiny. Ten prošel od prv-
ních variant damprů velkou změnou. Pracoviště se více uzpůsobilo potřebám obslu-
hy, usnadnilo se ovládání vozu a ergonomicky se zlepšilo umístění ovladačů. Díky 
lepšímu prosklení a vyvýšení kabiny se zlepšil i výhled řidiče do všech stran.  
První opravdu oficiální kloubový dampr se objevil aţ v roce 1966. Byl to opět 
produkt koncernu BM-Volvo a nesl označení DR 631. Jeho vzhled uţ na první po-
hled vypadal odlišně od jeho „kolegů“. Neumělá spojitost mezi korbou a traktorem 
byla vymazána a vznikl zcela nový specializovaný nákladní vůz. Pozůstatkem 
z traktoru byla velká masivní kola pod kabinou. Pod korbu byla ponechána jen jedna 
náprava, která ale byla skoro stejně masivní jako náprava vepředu vozu. Celý dampr 
působil velmi ostře díky špici, která vznikla úpravou přední kapotáţe. Tato část byla 
trošku bez optické návaznosti připevněna k samotné kabině. Také kabina vozu zůsta-
la jednomístná a vycentrovaná na podélnou osu vozu stejně, jako tomu bylo u trakto-
rů. Další vývoj kloubových damprů uţ pak byl poměrně skokový a velmi rychlý. 
  






























































3.2.  Moderní design těžebních damprů 
 
Moderní vzhled damprů je dynamičtější, neţ v historii býval. Tvarové křivky 
jsou plynulejší s lepšími návaznostmi a lépe určují ráz vozu. Dampry jsou schopné 
samy se svým tvarem nejen vyčlenit, ale i definovat. Do jisté míry by se dalo říct, ţe 
moderní kloubové dampry působí trochu agresivněji a rozhodně více sebevědomě a 
některé prvky (např. čelní maska) mohou tuto skutečnost velice výrazně podtrhnout. 
Díky dynamizování tvaru a pozici sklápěcí korby tak získává design vozidla jasnou 
směrovost. Stejně tak je pozorovateli zřejmá jeho funkce. 
Moderní dampry 
však nejsou lépe vyba-
vené jen navenek. Zpra-
cován je také interiér, 
který je plně podřízen 
obsluze a jejím potře-
bám. Důraz je kladen na 
pohodlí a jednoduchost 
ovládání stejně jako na 
účelnost a vhodné roz-
místění příslušenství. Kaţdý kloubový dampr je uţ v dnešní době plně odpruţený, 
aby se minimalizoval dopad nerovností povrchu na pohodlí obsluhy.  
Dalším významným prvkem je tvarování celého ovládacího prostoru. 
V prvotních verzích damprů byl tvar a vzhled interiéru podřízen především výrobě. 
Dnes je brán zřetel také na ergonomii řidiče samotného. Zvýšil se také počet ovlada-
čů, které se nacházejí v kabině vozu. I tento počet je však redukován přirozenou „in-
teligencí“ a soběstačností systémů. Celá kabina je proto centralizována na řidiče  
a prostor kolem něj je řešen sféricky. To umoţňuje ve všech směrech stejnou ovláda-
cí vzdálenost. I ovladače samotné jsou tvarovány lépe a vše je uzpůsobeno co nejlépe 
tvarům lidských rukou. Řidič je také stále prostřednictvím displejů informován  
o celkovém stavu a chování vozu a není výjimkou ani kamerový systém snímající 
okolí vozu. 
Zapracováno bylo také na zadní části vozu s nákladní korbou. Korba je samo-
zřejmě více účelově řešena, neţ jak je tomu u kabiny. Není ale přípustné, aby se kor-
ba odlišovala od celkového ladění vzhledu vozu. 
Při postupných úpravách bylo pamatováno i na pneumatiky. Všechna kola se 
v průběhu vývoje velikostně sladila. Kola jsou velmi dobře uzpůsobena do specific-
kého prostředí a volbou vhodného dezénu lze tuto výhodu ještě zvýraznit.  







































































Volvo je v současné době asi největším a také nejvíce viditelným výrobcem 
kloubových damprů. Firma nikdy nevyráběla dampry celistvé a od začátku určovala 
trendy a tempo vývoje kloubových damprů. Kloubové dampry Volvo se vyznačují 
vysokou spolehlivostí a velkou mírou uţivatelského komfortu. 
Soudobé vozy jsou jasně tvarově definovány a výhodou jsou jejich oblé tvary 
a skvělá práce s křivkami a plochami jednotlivých modelů. Hezky jde na jejich kon-
cepci vidět centralizace hmoty směrem k ovládací kabině řidiče. Kabina je umístěna 
uprostřed na podélné ose vozu a přední část je vţdy tvarována tak, aby dala tomuto 
místu opticky vyniknout. Tohoto efektu bylo docíleno jak velmi kontrastně volenými 
barvami těla a kabiny, tak také tvarovým zdůrazněním kabiny jako středového prvku. 
Čelní i boční mříţky pro větrání motoru jsou také velmi elegantně zakomponovány 
do hmoty vozu.  
Dalším výrazným prvkem je nárazníková část vozu. Je robustní a působí jako 
jakási podstava celému přednímu oddílu vozidla. Zároveň ale nevybočuje ani výra-
zově ani tvarově. Linie celé přední i zadní části jsou pečlivě voleny a pro pozorovate-
le vozy Volvo vytváří dojem jakési nadčasovosti. To je patrné hlavně u dvou větších 
modelů A35E FS a A40E FS. Na nich jde také nejlépe vidět škála designových a tech-
nických vylepšení, jakými firma Volvo disponuje. Jsou moderní a velmi povedené 
typy damprů a dalo by se říct, ţe jsou vlajkovými loděmi výrobního odvětví kloubo-



































































Caterpillar se specializuje jak na výrobu celistvých, tak i kloubových damprů. 
Kloubové dampry této firmy jsou velmi specifické, co se vzhledu týče. Konstrukce  
i vizuální koncepce korby je velmi podobná té, kterou u svých vozů pouţívá firma 
Volvo. Rozdíl však nastává ve zhodnocení tvarových prvků čelní karoserie. Přední 
část vozu opět, stejně jako vozy Volvo, vyuţívá oblých tvarů. Rádiusy jsou ale na 
některých místech ještě barevně nebo pomocí komponentů zvýrazněny, a je tak do-
saţeno nového výrazu. Tento jev je nejvíce patrný na oblém svaţování čelní kapotá-
ţe směrem k masce vozu. Zaoblení vede uţ od čelního skla a opticky zuţuje celý 
předek stroje. Ten pak působí daleko jemněji, neţ je tomu u všech ostatních výrobců 
na trhu. Maska se omezuje na poměrně tenký příčný pás. Celý unikátní tvarový prvek 
je ještě podtrţen od přední nápravy postupně stoupajícím podvozkem. Ten umoţňuje 
plynulejší přechod hmoty mezi tělem a blatníky vozu. Dále je pak výhodou lepší pří-







































































Kloubové dampry značky Hitachi jsou na první pohled také typickými zá-
stupci své kategorie. Tvarová koncepce opět vychází spíše z oblejších tvarů, coţ je 
pro většinu uţivatelů vizuálně rozhodně příjemnější. Za povšimnutí stojí zajímavé 
tvarové řešení přední nasávací mříţky motoru a bočních mříţek. Čelní mříţka je 
čtvercová s drobným prořezáváním a masce vozu tak dodává na věrohodnosti, i kdyţ 
se z určitého úhlu pohledu můţe zdát, ţe je s okolní kapotáţí nesourodá. Zajímavěji 
jsou řešené mříţky boční, které jsou organicky tvarované a propůjčují vozu dyna-
mický vzhled. S obdobnými průduchy se totiţ lze setkat například u sportovních au-
tomobilů. Celkově vzhled kloubových damprů Hitachi navozuje trošku rozporuplné 
pocity, protoţe se ve velké míře střídají organické tvary s geometrickými a tento 






































































3.3.4. Doosan Moxy 
Firma Doosan se specializuje jen na výrobu kloubových damprů. Vozy této 
značky se vyznačují velkým výkonem, ale také značnou tvarovou zajímavostí a oso-
bitým výrazem vozů. Dampry působí velmi úhledným a vyrovnaným dojmem. Zdaři-
lá je především komplexnost celé přední části vozu, kde je kabina vhodně zasazena 
do hmoty karoserie tak, ţe nevzbuzuje pocit nesourodosti. To je asi nejvíce vidět na 
modelu MT 41, který je po stránce designu povedeným dílem. U něj je především 
originálně řešeno dvojité lomení na kapotáţi motoru před čelním sklem kabiny. Lo-
mení je opatřeno rádiusy a výrazně podtrhává čelní masku vozu. Ta je tvořena mo-
hutným nárazníkem, který je ale na svém konci zkosený a odlehčuje špici vozu. Dále 
je zde oblá obdélníková nasávací mříţka, která díky jemnému výpletu činí celé čelo 
vozu elegantním. V neposlední řadě je zajímavé také mříţkové krytí světel, které je 
nejen praktické, ale i zajímavé. Za zmínku stojí rovněţ jakýsi přesah střechy kabiny 
nad přední sklo, v němţ jsou usazena dvě přídavná světla. Korba vozu velmi dobře 
opakuje tvarové prvky zkosení, jeţ se vyskytují na přední části.  
 
 
Zmínění výrobci a jejich stroje ale rozhodně netvoří kompletním škálu firem, 
které mají ve své produkci zařazeny kloubové dampry. Dalšími jsou například firmy 






































































3.4.  Barevné pojetí damprů 
 
Stejně jako většina ostatních těţebních a stavebních strojů i dampry bývají 
výrazně barevně označeny, aby je nebylo moţné ve členitém a nadměrně prašném 
terénu přehlédnout. Nereflexní barvy by v něm totiţ mohly zaniknout. Zvýraznění 
má za úkol zamezit sráţce vozidel navzájem a také umoţnit obsluze dobrý přehled o 
pohybu ostatních strojů. Pouţití barev však není nikterak omezeno. Často se pouţíva-
jí výrazné teplé barvy, nejčastěji pak odstíny oranţové a ţluté. Ty se mohou kombi-
novat pro docílení nevšedního vzhledu s jinými barvami. U firmy Volvo je to napří-
klad ţlutá v kombinaci s černou, Hitachi zase vyuţívá oranţové se šedou a podobně. 
Někdy je barevná škála volena také s ohledem na vlajkové barvy dané spo-
lečnosti, jako je tomu u vozů Terex. Barvy černá, červená a bíla jsou zopakovány  
i na tělech strojů.  
Barevnost však nemá za úkol jen upozornit na daný stroj v terénu. Vhodně 
zvoleným zbarvením lze také vyzdvihnout nebo naopak potlačit některé rysy vozů. 
Díky černé je tak na damprech Volvo opticky zdůrazněná kabina nebo na strojích 
Komatsu oddělena kapotáţ s čelní maskou. Díky barevným pruhům je také zvýraz-
něno zaoblení čelního plechování u kloubových damprů Caterpillar. Jinou barvou je 
také moţné odlišit i modelové řady navzájem. Jednobarevnost pak má za výsledek 
optické sjednocení celého vozu.  
Ať uţ je volená barva jakákoliv, vţdy je někde na voze ještě barevně vyvede-
no logo výrobce případně typ výrobku. Tyto dvě věci bývají rovněţ velmi kontrastní 
a dobře čitelné.  
3.4 
Obr. 35 Různobarevný dampr Liebherr Obr. 34  Ţlutý dampr Doosan Moxy 






























































3.5.  Ergonomie kloubových damprů 
 
Ergonomie je u těţebních damprů 
stejně důleţitá jako jejich výkonnost. 
Primární je také bezpečnost řidiče a ostat-
ních pracovníků, kteří by se mohli 
v blízkosti dampru nacházet.  
Částí kloubových damprů, která 
nejvíce zohledňuje ergonomii, je jistě ka-
bina řidiče. Ta je umístěna výše nad 
úrovní země. Všechny dampry jsou proto 
opatřeny schůdky, ţebříky nebo stupy, 
které řidiči úkon nastupování usnadní. 
Plocha těchto stupů je většinou potaţena 
antiskluzovou vrstvou a lemována zábrad-
lím.  
 
Při jízdě by měl mít řidič dostatečný přehled o všem, co se děje okolo. Potře-
buje proto mít optimální výhled ven a zároveň potřebuje mít informace o stroji, který 
ovládá. Výhled ven je nutné zajistit dostatečným prosklením kabiny ve všech smě-
rech. Existující nepřehledná místa, která řidič není schopen pojmout, jsou snímána 
kamerovým systémem a projekčně zprostředkovávána do prostoru kabiny. Na svém 
futuristickém konceptu dokonce Volvo navrhlo bezpečnostní skenování okolí vozu, 
aby byla zajištěna optimální bezpečnost stroje i posádky. 
Kromě přehledu o situaci musí mít řidič taktéţ vhodně dostupné všechny 
ovládací prvky, coţ mu zaručuje, ţe během jízdy nemusí měnit svoji polohu. Všech-
ny ovladače by měly být v jeho pohodlném dosahu a tvarovány tak, aby mu nezpů-
sobovaly nepohodlí během jejich pouţívání.  
Jako poslední musí kabina splňo-
vat poţadavky na komfort řidiče. A to 
hlavně ergonomicky tvarovaným odpru-
ţeným sedadlem či klimatizací. Obě tyto 
věci jsou v dnešních damprech standar-
dem. 
Pro ergonomii vozu je taktéţ důle-
ţitá dostupnost mechanismů, kvůli jejich 
opravě. Při návrhu designu dampru je te-
dy nutno zohlednit taktéţ snadný přístup k 
mechanismům a pak také optimální pří-
stup pro běţnou údrţbu celého stroje. 
3.5 
Obr. 36 Nástup do kabiny 


































































4. VARIANTNÍ STUDIE DESIGNU 
 
Konkrétní výstup a návrh diplomové práce vycházel nejen z rešeršní části, 
která měla zhodnotit vývoj a současný stav vyráběných kloubových damprů, ale také 
z tvůrčího procesu, při kterém jsem si ujasňoval jednotlivé dílčí aspekty designu. 
Z tohoto procesu pak dle předchozího analytického zhodnocení čerpaly jednotlivé 
varianty a jejich skici. Ty dále slouţily jako podklad pro konečný tvar a výraz návrhu 
kloubového těţebního dampru.  
 
 
4.1.  Vymezení cílů práce  
 
Prvním, ale pouze dílčím cílem mé práce, bylo si na základě zhodnocení sou-
časného průmyslového trhu zvolit typ dampru, kterým se tato práce bude konkrétně 
zabývat. Nabízely se moţnosti celistvých damprů, pásových celistvých damprů nebo 
kloubových damprů. Hned z počátku jsem si proto zvolil kloubový typ dampru, který 
je výrazově zajímavější a umoţňuje větší variabilitu návrhů. Na tento typ jsem poslé-
ze zaměřil jak rešeršní tak i návrhovou část své práce. 
Hlavním cílem této diplomové práce však nebyla konkretizace zadání, ale vy-
tyčil jsem si oţivit a rozšířit součastný sortiment kloubových damprů takovým ná-
vrhem, který by mohl být povaţován za odlišný jak po vizuální, tak i po technické 
stránce. Cílem práce je proto hlavně vytvořit inovativní tvarové řešení kloubového 
































































dampru, které by vycházelo ze současného stavu poznání v technické i v návrhové 
oblasti, ale bylo primárně zaměřeno na provoz v blízké budoucnosti. Ruku v ruce 
s tímto bylo snahou pro konečné řešení zvolit technické a technologické dispozice, 
které by kombinovaly stávající moţnosti a vytvářely tak optimální technické parame-
try pro dané tvarové řešení kloubového dampru.  
Posledním z cílů této práce je odlišné řešení přední části dampru s kabinou a 
veškerými provozními a ovládacími mechanismy, jeţ se zde nacházejí. Do svého 
návrhu bych chtěl vnést více „evolučního“ výrazu, zjednodušit nástup a výstup do 
vozu posunutím kabiny na hrot stroje ale také oprostit vozidlo od historické zátěţe, 
kterou bezesporu je vznik kloubového dampru pevným spojením traktoru a vlečky. 
To je také stále patrné ve výrazu soudobých produktů. S inovováním vzhledu a zaţi-
tých konvencí tvaru by bylo moţné zviditelnit a zpropagovat ve větší míře tento typ 
přepravníků a zároveň ho ještě více přizpůsobit uţivateli a dopřát mu dostatek místa 
a komfortu. Podmínkou byl dobrý výhled řidiče ven z kabiny, aby se při provozu 
stroje minimalizovala pravděpodobnost sráţky s jinými stroji nebo s terénními ne-
rovnostmi, protoţe přehlednost je v mnohdy prašném a členitém terénu takřka ne-
zbytností. 


































































4.2. Varianta 1 
 
4.2.1. Funkce a účel konceptu 
Hlavním účelem tohoto konceptu je oprostit se od zaţitého vnímání a tvaro-
vání kloubových damprů. Variantou chci upozornit na ustálenost trendů v tomto od-
větví, na ustálenost konstrukce a na jednotný výrazový projev, kterým se současná 
produkce těchto vozů ubírá. Proto bych chtěl zatraktivnit kloubové dampry pro širší 
uţivatelské plénum. Zároveň je zde zachycena snaha o změkčení a zkulturnění 
dojmu, který stroj v pozorovateli nebo uţivateli vyvolává. Koncepce také vychází 
z předpokladu, ţe vůz je navrhován pro blízkou budoucnost, a tak je tvarosloví obo-
haceno o futurističtější vzezření. Kabina tohoto dampru je posunuta na hrot vozu  
a předsazena před motorovou část. 
Funkcí stroje by mělo být nadále pohodlné a hospodárné přemisťování od-
padní hlušiny z místa těţby nebo stavby na kratší vzdálenosti. Také kabina by měla 
být koncipována stále jen pro jednoho člověka coby řidiče a hlavní obsluhu. Zároveň 
návrh tvarově a konstrukčně zohledňuje nutnost pohybovat se kolem kabiny a moto-
rové části a tuto nutnost převádí do přirozeného výrazu vozu.  
 
4.2.2. Inspirace 
Inspirace je pro kaţdý návrh nezbytným 
základním kamenem a hned od počátku svým způ-
sobem definuje konečný produkt. Tato varianta 
vychází z organických tvarů, které lez najít běţně 
v přírodě. Konkrétní inspirace je převzata ze světa 
hmyzu. Více jsem se zamýšlel nad funkcí a pouţi-
tím těţebního dampru a hledal vhodný ekvivalent, 
který by vyjadřoval směrovost návrhu, vystihoval 
jeho charakter a prostředí provozu a také obsáhl 
tvarový prvek, kterým je spojovací kloub přední a 
zadní části stroje. Zároveň jsem vycházel 
z pravděpodobné barevnosti konečného návrhu, 
kdy je nutné, aby byl vůz pestrý a dobře viditelný. 
Ze zadání a po postupném hledání tvaru jsem se nechal inspirovat tvarem těla vosy, 
která má uprostřed charakteristické zúţení a zároveň je pestrá a jasně směrově urče-
ná. Má také elegantní oblé tvary a sloţená křídla připomínají úloţnou korbu vozu. 
Rovněţ jsem se ale nechal ovlivnit také stávajícími modely kloubových těţebních 






Obr. 40  Vosí tělo 
  




























































4.2.3. Obsah designu 
 
Celý návrh se opírá o technické a materiálové moţnosti, které jsou momen-
tálně k dispozici. Nemá v úmyslu si tedy pohrávat jen s teoretickou moţností výroby 
nebo provozu, ale měl by jasně vystihovat charakter, který mu funkce a provozní 
podmínky vytyčují. Kloubový dampr je charakterizován pevným dojmem a účelo-
vostí, kterou je v tomto případě převoz materiálu. Návrh je na první pohled srozumi-
telný, jasný a je z něj být čitelná smě-
rovost. V neposlední řadě je také do 
jisté míry zřejmá inspirace, díky které 
vzniknul. Vlivem odlišné koncepce 
působí tato varianta oproti stávajícím 
modelům originálně a neotřele. Vari-
antní návrh je však pouze odrazem 
ideového postupu a nejde v něm o 
přesné určení rozměrů a velikostí, ale 





4.2.4. Charakter designu 
 
Jak uţ zde bylo zmíněno, ná-
vrh stroje se snaţí vyčlenit a zároveň 
oprostit od historického vlivu, který 
stál u počátku vzniku kloubových 
damprů. Zároveň se snaţí navázat na 
vývojový trend designu, kdy se od 80. 
a 90. let minulého století začaly stroje 
zaoblovat a začalo se dbát více na 
vizuální výraz těchto vozů. S ohledem 
na stávající vyráběné produkty se 
však nesnaţí o naprosto nový výro-
bek, ale stále cituje dampry, na které 
jsou běţní uţivatelé navyklí.  
 
 
Obr. 41 Koncepční skica tvaru varianty 1 (1) 




































































4.2.5. Ergonomické řešení 
 
Při ergonomickém zhodnocení této varianty je potřeba si uvědomit, ţe nejvíce 
člověkem vyuţívanou a obsluhovanou partií bude kabina a nejbliţší přilehlé prosto-
ry. Je proto voleno řešení, kdy je přístup do kabiny a také k motorové části vozu 
zprostředkován pomocí hydraulicky výklopných nebo výsuvných schůdků. U navr-
ţeného stroje je sice výška nástupné a obsluţné plochy přibliţně ve výšce 2 metrů  
a je tedy třeba zohledňovat potřebnou výšku schůdků, prostor po bocích auta je však 
k jejich zabudování dostatečný. Také šířka obsluţné plochy je pro jednoho člověka 
z pohledu ergonomie vyhovující (cca 0,7 m). Bezpečnostně by ještě celá plocha měla 
být v konečném výsledku lemována zábradlím. Interiérové rozloţení hmoty a roz-
místění komponentů není předmětem této práce a proto jej uvaţuji jen rámcově. 
 
4.2.6. Tvarové řešení 
 
Při jakémkoliv návrhu je potřeba dbát na to, aby výsledný produkt zapadal do 
svého přirozeného funkčního prostředí a nenavozoval dojem neúčelovosti, případně 
nekopíroval tvar a charakter jiného prostředku či stroje, který by v daném funkčním 
prostředí opticky ani ideově neladil. Z tohoto důvodu jsem u celkového tvarového 
řešení prvního variantního návrhu vycházel z organické inspirace slučitelné 
s hrubějším terénním povrchem. Protoţe je dampr těţební stroj, měl by i tvarově pů-
sobit robustně a toto své pouţití podtrhovat. Z toho důvodu jsem navrhnul větší ka-
binovou část a tu umístil na hrot vozu. Zároveň zaujímá tato kabina větší prostorový 
objem, neţ je zvykem u existujících damprů a tvoří jakousi průraznou část stroje. 
































































Linie na celém voze jsou organické a oblé. Důsledkem toho je elegantnější výzor  
a zjemnění hrubého industriálního dojmu, který dampry běţně vzbuzují. Na tvaru 
jsou mnohdy pouţity velké rádiusy, které jsou ale většinově funkční a opodstatněné. 
Jsou zde také z bezpečnostních důvodů a je lze najít i v obsluhou dostupných čás-
tech, kde by úder do ostré hrany mohl způsobit člověku zranění. 
Korba vozu je pak také zaoblená, coţ by v případě výroby mohlo působit 
drobné nesnáze, ale obliny a linie navazují na tvary přední části.  
Celkově je tvar vozu elegantní, plynulý a nechává prostor pro kontrast vzhle-




4.2.7. Barevné a grafické řešení 
 
Při barevném zpracování damprů se obecně klade důraz na jednoduchost a 
barevnou strohost. Na kloubových damprech se proto objevují vţdy maximálně dvě 
hlavní barvy. Jejich kombinací je pak doplněn ráz stroje. Přesto je vţdy alespoň jed-
na velmi reflexní, aby zajišťovala vozu velkou výraznost a kontrast v prostoru pohy-
bu. Proto stejně, jako se tato varianta inspirovala u těla vosy tvarově, byla vosou in-
spirována i barevně. Hlavní barva je výrazně ţlutá, protoţe je předpoklad, ţe stroj se 
nejvíce bude pohybovat na stavbách nebo v povrchových dolech, kde naopak převlá-
dá hnědá nebo šedá barva. Ţlutá je proto vzhledem k těmto barvám velmi kontrastní. 
Doplněna je o barvu černou, která naopak tvoří kontrast na samotném dampru a po-
4.2.7 


































































máhá dotvářet vzhled vozu. Lze jí zvýraznit některé prvky, ale vţdy je potřeba uva-
ţovat, ţe je nutné, aby neutlumila výraznou ţluť. Jako barevné varianty však nejsou 
vyloučeny ani takové barvy jako jasně oranţová nebo červená, jenţ je díky jejich 
výraznosti a vhodnosti moţné pouţít pro stroje, jakými dampry jsou.  
 
 
4.2.8. Psychologická funkce 
 
Navrţený kloubový dampr bude v uţivateli nebo pozorovateli nejvíce vzbu-
zovat dojem prostřednictvím své vizuální stránky. Jde tedy převáţně o tvar a barev-
nou stránku, která bude vzbuzovat nejvíce pocitů. Na základě těchto pocitů by pak 
měl člověk posoudit, do jaké míry je mu daný stroj sympatický a nakolik vystihuje 
svou podstatu.  
Tvarově varianta koresponduje se zaţitou představou, ţe jsou dampry velké 
uţitkové přepravní prostředky a v pozorovateli by měl tedy vyvolat dojem mohutnos-
ti. Obliny naopak zjemňují robustnost návrhu, psychologicky vtahují uţivatele do 
dění a přibliţují a zosobňují mu vůz. Dynamické tvarování také podněcuje pozorova-
telovo futuristické vnímání konceptu a napomáhá vzbudit dojem robustní uhlazenos-
ti. Návrh ale nepůsobí přehnaně honosně, aby uţivatele neodradil a nevzbudil v něm 
pocit nedostupnosti. 
Povrch celého dampru je nabarven matnou ţlutou a černou. Nevznikají tudíţ 
v tomto případě neţádoucí odlesky, které by mohly vzbudit dojem křehkosti celého 
4.2.8 
Obr. 45 Hmotová studie varianty 1 (čelní pohled) 
  




























































stroje nebo pozorovatele zmást. Kombinace ţluté a černé je také v přírodě vţdy sig-
nálem nebezpečí a přeneseně můţe v pozorovateli vzbuzovat respekt. U takto velké-
ho stroje je tento jev ţádoucí a do jisté míry neguje případnou jemnost linií. Zároveň 
barvy dohromady tvoří celek, který je dynamický a podněcuje činnost. 
Dampr je povětšinou muţskou záleţitostí, a tak chce svým rázem vystihovat 
soutěţivost a ambicióznost. To je u této verze rozhodně splněno, celkový výraz je 




4.2.9. Ekonomická funkce 
 
Při hodnocení ekonomické stránky je důleţitá nejen předpokládaná konečná 
podoba dampru, ale také pouţité materiály a technologie. Ty se ve výsledku neliší 
například od vyspělých damprů firmy Volvo, jejichţ pořizovací cena se pohybuje 
v rozmezí 5 aţ 7 milionů korun. Otázkou dále zůstává větší prosklení, odlišné uspo-
řádání a vzhled přední části dampru.  
Tento produkt by se vzhledem ke své výrazové jedinečnosti mohl cenově za-
řadit do nadstandardu. Znamená to tedy, ţe i kdyţ by jeho výrobní cena při velkosé-
riové výrobě mohla být s ohledem na pouţité materiály trochu vyšší, neţ je současný 
průměr (cca 5 milionů korun), prodejní cena by mohla být vyšší aţ o řádově miliony.  
Náklady na vývoj však nejdou vyčíslit předem, protoţe v tomto ohledu ne-
mám zkušenosti ani pojem o dílčích cenách za jednotlivé úkony.  
Celkový ráz kloubového dampru je ale natolik jedinečný, ţe v blízké budouc-
nosti a předpokládaném vylepšování výrobních technologií by ani vyšší cena nemu-
sela být pro provozovatele problém. 
 
4.2.10.   Sociální funkce 
 
V konečném důsledku by se mohlo jednat o kloubové dampry, které by jasně 
ukazovaly rozdíl mezi úspěšnou společností, jeţ si kromě funkčnosti můţe u strojů 
dovolit připlatit i za výraz, a na trhu je tak od sebe oddělit. Větší firmy by v tomto 
měly z finančního hlediska určitou výhodu, ale mohly by se i prostřednictvím těchto 
vozů stát pro konkurenci motivací.  
Po ekologické stránce není koncept v ničem horší neţ stávající vozy, protoţe 
vyuţívá dieselových motorů stejně jako ony a proto se předpokládá i stejná ekolo-
gická zátěţ. Strojírenské firmy se však jiţ dnes snaţí o co nejhospodárnější a nejeko-





































































4.3.  Varianta 2 
 
4.3.1. Funkce a účel konceptu 
Tento návrh je oproti první variantě umírněnější ve tvarování a zaoblování 
ploch. Stále je účelem konceptu vybočit ze zajetých kolejí ve výrobě a uvaţování 
týkající se kloubového dampru. U této varianty uţ však nejde o vizuální šok, ale jde 
o funkční skloubení vzhledu a technických moţností provozu i výroby stroje. Stále je 
zde jasná idea týkající se prohození kabinové části s motorovou, tvary jsou oblé, ráz 
vozu je však posunut do více uţivatelsky přístupné roviny. Návrh je zaměřen na 
velmi blízkou budoucnost, ale jeho vyuţití uţ by se jistě našlo i v současnosti. Futu-
ristická sloţka je více podmaněna klasickým poţadavkům, které na toto vozidlo kla-
dou jak zákazníci, tak výrobci. 
Hlavní funkce stroje, která jej definuje jako rychlého přenositele materiálu na 
kratší tratě v hůře průjezdných terénech, je zachována i zde. U této varianty je výraz-
ně zvětšena motorová část, díky čemuţ by mělo být vozidlo schopno obsáhnout veš-





U tohoto návrhu je inspirace totoţná, jako u první 
variantní studie. Opět jsou zde jasně patrné organické 
tvary, které evokují hmyzí linie. Konkrétně je opět řeč o 
inspiraci tvarem vosího těla. Aby byl ale výraz více uţi-
vatelsky přijatelný, inspiraci jsem rozšířil ještě o jeden 
druh hmyzu, který je charakteristický právě velmi blíz-
kým vztahem k zemině. Návrh proto vychází z tvarů těla 
vosy, je však doplněn o tvary a robustnost krtonoţky. 
Její tělo se opět vepředu rozšiřuje a tvoří průraznou část. 
Nepřechází však do zúţení tak náhle a výrazně, jako tělo 
vosy, ale linie se za hlavou prodluţuje dále. Přední část 
jak krtonoţky, tak následně dampru je tedy mohutnější a 
nezohledňuje tolik funkci kloubu, jako tomu bylo u 
předchozí verze. I zde jsou sloţená křídla námětem pro 
nákladovou část stroje. Vhodnou inspirací se i pro tento 
kloubový dampr staly uţ existující stroje významných 








Obr. 46 Krtonoţka 
  




























































4.3.3. Obsah designu 
 
Návrh této variantní studie 
více vychází z pochopení funkce 
klasického kloubového dampru. 
Vzhledem k provoznímu prostřední 
je tvarování hmotnější a oproti první 
variantě také působí větším dojmem 
síly. Na první pohled je rovněţ dané 
řešení pevnější a soudrţnější. I jed-
notlivé části a díly jsou více uzpů-
sobeny poţadavkům, které je třeba 
dodrţet pro to, aby byl stroj lépe 
vyrobitelný vzhledem k sou-časným 
výrobním a technologickým moţ-
nostem. Díky postupnému přechodu 
přední části je v tomto případě ještě lépe znázorněna směrovost.  
Navrţený kloubový dampr je přímější cestou k tomu, aby zastával funkci průmyslo-
vého velkoobjemového přepravního prostředku. 
  
 
4.3.4. Charakter designu 
 
Design je v tomto případě velmi strohý a působí elementárním a jednodu-
chým dojmem. V největší míře je přiznána a podtrţena funkce navrţeného vozu. 
Rovné linie také vytváří velmi 
dobrý výchozí bod pro jednodušší 
práci s plochami. Z pohledu průbě-
hu hmoty je v přední části pozvol-
nější stoupání od hrotu auta 
k motorové části a výhodou je, ţe 
vrchní linie pak zůstává stále stejná 
a udává jednotnou výšky celého 
stroje. Z velké míry koncepce vy-
chází ze současného stavu kloubo-
vých damprů, ale pro dnešní uţiva-




Obr. 47 Koncepční skica tvaru varianty 2 










































































Obr. 50 Skica tvaru kabiny varianty 2 (3) 
Obr. 49 Skica tvaru kabiny varianty 2 (2) 
  




























































4.3.5. Ergonomické řešení 
 
Ergonomicky je druhá navrţená varianta kloubového dampru více uzpůsobe-
na potřebám uţivatele. Opět je nejvíce ergonomicky řešena čelní partie vozu, protoţe 
k zadní části není přímý přístup nezbytně nutný. Předpokládaný nástup a výstup 
z vozu by byl opět realizován prostřednictvím oboustranně umístěných schůdků. 
Dveře do kabiny by se ale nacházely jen z levé strany vozu. Je to dostačující, neboť 
není potřeba průchodnost kabiny a pomyslný prostor druhých dveří lze vyuţít na 
umístění interiérových ploch a ovladačů. Z druhé strany vozu schůdky slouţí ryze 
pro vystoupání na obsluţnou plošinu. Stejně tak je tento nástup moţný ze strany osa-
zené dveřmi. Navíc je plošina v přední části více sníţena a obsluha tudíţ nemusí pře-
konávat větší výšku při nástupu, jako tomu bylo u první varianty. Dále se plošina 
mezi kabinovou a motorovou částí pozvolně zvedá na vyšší úroveň a po vyrovnání 
vytváří jak blatník, tak také zvýšenou obsluţnou plochu kolem motoru. Toto uspořá-
dání je uţivatelsky velmi dobře vnímáno, protoţe je v podobné formě pouţíváno  








































































4.3.6. Tvarové řešení 
Tvar návrhu více souzní s tvaroslovím, které je obecně u kloubových damprů 
v dnešní době zaţité. Výrazově je vůz i přes organickou inspiraci více geometrický, 
hranatý a mohutný. Hrany stroje jsou na některých místech decentně zaobleny. Pře-
váţně tam, kde je předpoklad pohybu lidského faktoru. Linie stroje je při bočním 
pohledu takřka konstantní a tvoří jeden celek. Korba je v tomto případě vyšší vzhle-
dem k přední části vozu, ne však vyšší neţ přední část samotná. Vůz je proporčně  
i rozměrově více přiblíţen velikostem stávajících damprů. Postupné zvyšování před-
ní části směrem vzad vytváří velmi dobrou směrovou orientaci přepravního prostřed-
ku, které ještě napomáhají mírně se svaţující linie směrem vpřed k hrotu vozu. Ty 
jsou patrné především u bočních skel a dynamicky oţivují vizáţ stroje. Opticky je 
zesílen také čelní rám, který má za úkol fakticky i vizuálně zvýšit bezpečí řidiče 
v kabině a ochránit jej v případě nechtěného nárazu. 
Korba koresponduje s čelní částí vozu a je více hranatá. Pro provoz a hlavně 
pro samotné zhotovení je toto ideální stav, který nevyţaduje speciální technologie a 
postupy práce.  
Vůz je celkově více strohý a tvrdý, aby tak vynikla především jeho účelovost 
a funkčnost. Zároveň je po všech stánkách výrobně hospodárnější. 
4.3.6 
Obr. 52 Hmotová studie varianty 2 (boční pohled) 
Obr. 53 Hmotová studie varianty 2 (horní pohled) 
  




























































4.3.7. Barevné a grafické řešení 
 
Navrţený koncept je opět vyveden ve velmi výrazné syté ţluté barvě. Před-
poklad je u něj ale i pouţití červené, která by mohla být v tomto případě stejně vhod-
ná. Jako druhá barva byla zvolena podle předchozí varianty černá. V té jsou vyvede-
ny doplňky, například zábradlí nebo hydraulické písty korby. Mezi ţlutou a černou 
barvou vzniká opticky největší kontrast a ţlutá je černou ještě umocněna. Je tedy 
docíleno přesně takové výraznosti, jakou dampr pro svůj provoz potřebuje. Černá 
barva můţe vzhledem k ţlutému základu opticky potlačovat některé prvky, aby tím 
vynikla jen samotná ţlutá hmota auta a vůz tak nabyl na uhlazenosti a celistvosti. 
Rovněţ je u tohoto návrhu počítáno s mírně do černa tónovanými skly. Tento efekt 
by mohl vytvořit na hrotu černou masku a dodatečně ještě podtrhnou robustní výraz 
kloubového dampru. Do barevnosti vozu rozhodně zasáhnou i kola, jejichţ černé 




4.3.8. Psychologická funkce 
 
Po psychologické stránce bude kloubový dampr opět na první pohled nejvíce 
vzbuzovat pocity svým tvarem a barevností. Výrazná ţlutá barva můţe 
v pozorovateli evokovat světelnou zář a působí aktivně. Černá barva je pak v této 
kombinaci elementem, který tlumí rozjásanost stroje a dodává mu více uţitný a ele-
gantní charakter.  
Tvarem návrh určitě bude působit především na nejvíce početnou střední 
podnikatelskou třídu, protoţe vyjadřuje osobitost, ale také jistotu a umírněnost.  
Zároveň je však tvarování doplněno o dynamické prvky, které opět podněcují 
v pozorovateli aktivitu. U tohoto typu stoje je tento efekt velmi ţádoucí. Výraznými 
prvky na celé koncepci jsou také korba a velká kola, jeţ jen podtrhují funkci vozu 
coby kolového přepravníku. Celkově se dampr nesnaţí vzbuzovat dojem honosnosti 
ani přehnaného futurismu.  




































































Protoţe v řadách uţivatelů kloubových damprů jsou převáţně muţi, cílem to-
hoto návrhu je oslovit a přiblíţit se jim prostřednictvím hrubých rysů, které si vyty-
čují za úkol prezentovat stroj jako ryze muţský, bez zbytečných příkras, zaměřený 
jen na výkon a práci. 
 
 
4.3.9. Ekonomická funkce 
 
Ekonomická stránka věci a pořizovací nebo výrobní cena zajímá uţivatele 
vţdy asi nejvíce. Dalším aspektem jsou však také provozní náklady. Tento koncept si 
klade za cíl nevybočovat cenově z řady standardně vyráběných kloubových damprů  
a to jak v ceně  provozní, tak také výrobní. Projevuje se zde snaha uvést na trh nový 
výrobek bez zbytečných nákladů navíc. Rozhodně zde vzniknou náklady spojené se 
zaváděním nového stroje do výroby a také s jeho vývojem. Výsledné náklady by ale 
neměly být o mnoho rozdílné, neţ u konkurence. Nahrává tomu i fakt, ţe vůz není 
přehnaně členitý nebo sloţitý a má velké mnoţství čistých rovných ploch. Pořizovací 
cena by ale mohla být zpočátku mírně vyšší, protoţe se z marketingového hlediska 
jedná o zcela nový výrobek na trhu. Kdyby se tedy podhodnotil, nemuselo by to  
u uţivatelů vzbudit důvěru. Zároveň je zde snaha přinutit konkurenci k odvetným 
krokům ve vývoji těchto strojů. 
 
 
4.3.10.   Sociální funkce 
 
Navrhovaná varianta je svou koncepcí přístupná prakticky všem průmyslově 
orientovaným firmám, které pouţití kloubového dampru dokáţou při svém provozu 
zúročit. Jedná se o ideově dostupný sklápěč, jenţ se prezentuje hlavně svou kon-
strukční inovativností a také odlišně zpracovanou přední částí. Je zde také pouţito 
ergonomické tvarování, které je při provozu příjemnější, pohodlnější a bezpečnější.  
Dampr také svým provozem není více zátěţový pro okolí nebo podnebí neţ 
jeho současní soukmenovci. Je osazen stejnými pohonnými i provozními mecha-
nismy a je celosvětovým trendem a normou, ţe veškeré motorové vozy musejí spl-
ňovat vysoké standardy co se ohledně spalin a emisí týče. Není zde sice obsaţen 
ţádný alternativní druh pohonu, jako je například elektropohon nebo vodíkový po-
hon, který by při provozu byl jistě ještě ekologicky únosnější, při výrobě a pozdější 
recyklaci se však u těchto druhů ekologická zátěţ naopak zvyšuje. V bezprostředním 
okolí povrchového lomu navíc vyvstávají otázky směřující spíše na nadměrnou praš-


































































4.4.  Varianta 3 
 
4.4.1. Funkce a účel konceptu 
 
Třetí variantní studie leţí na pomyslném pomezí předchozích dvou variant  
a snaţí se z nich převzít především prvky, které by svou funkcí nebo vzhledem po-
mohly utvořit nový náhled na řešení. Návrh je tvarově zajímavý, jednoduchý, snaţí 
se ale vyvarovat určitého strohého a výrazně jednoduchého pojetí. Vychází 
z předpokladu, ţe je na poli kloubových těţebních damprů ještě spousta prostoru pro 
uplatnění nových a neotřelých strojů a vytyčuje si za cíl tuto oblast zaplnit. Oproti 
předchozím dvěma variantám se 
výrazově nepohybuje v extrémech, 
ale má snahu rozumně skloubit jak 
sloţku futuristickou, tak také úče-
lovou. Svou koncepcí se snaţí za-
ujmout a navázat tak na sebe při-
měřenou a samozřejmě co moţná 
největší pozornost, aby mezi kon-
kurenceschopnými rivaly přece jen 
vynikal. Na první pohled se také 
snaţí podat sebe sama jako exce-
lentní stroj s přiměřenou výrobní  





Inspirací pro tuto variantu se samozřejmě staly inspirace jiţ dříve zmíněné. 
Hmyz je, co se týká tvarů, v poslední době vůbec velmi uznávanou a citovanou veli-
činou. V přírodě lze přece jen nalézt tvary, jeţ jsou elegantní, ale nesou s sebou kon-
krétní poselství o schopnostech nebo charakteristických vlastnostech. Také je větši-
nou hned patrné, v jakém prostředí se daný druh vyskytuje. Proto je nasnadě inspiro-
vat se právě charakteristikami, jeţ jsou pro dampr nepostradatelné. Například síla, 
zarputilost, odolnost, pohyblivost nebo masivnost jsou vzhledem k účelu dampru 
velmi pozitivní.  
Koncepce kloubového dampru pak samozřejmě čerpá z uţ navrţených tvarů 
předchozích dvou variant. Snaţí se z nich vyselektovat pouţitelné prvky a principy  
a ty pak skloubit dohromady do jednoho celku. Vytváří jakýsi průnik první a druhé 
varianty. Na variantě je patrné zúţení, jako u vosích těl, které směřuje ke kloubu. 
Není však tak markantní a opět cituje spíše tvar krtonoţky. 
4.4 
4.4.1 



































































4.4.3. Obsah designu 
 
Design návrhu je směřován především k praktickému uţitku v terénu, jsou 
v něm ale také obsaţeny prvky hravosti a elegance. Celkový obraz je laděný do výra-
zu nevšednosti a neotřelosti a ve velké míře zachovává stroji výraz, jehoţ předobra-
zem se stala hmyzí těla. Pozorný divák by proto neměl mít problém odhalit 
v tvarosloví vozu ideové spojení 
s přírodou a zemí, se kterou jsou 
všechny dampry blízce spjaty.  
Design vozu by s sebou chtěl nést 
poselství o dalším evolučním vývoji 
nejen kloubových damprů, ale uţit-
ných pozemních strojů obecně.  
Výrazově se také koncept díky spo-
jení prvků předchozích dvou vari-
antních studií přibliţuje ke konečné 




4.4.4. Charakter designu 
 
Tato koncepce kloubového dampru 
slouţí jako experimentální znázornění odliš-
ných přístupů a tvarů při řešení stroje. Hmo-
tově by na pozorovatele měla působit jako 
čistý, účel plnící a vyspělý návrh, na kterém 
má být vidět nápaditost a smysl pro detail. 
Návrh by rozhodně neměl být chápán jako 
sloţitý nebo členitý a naopak se snaţí tomu-
to jevu vyvarovat promyšlenou jednodu-
chostí ploch a linií. Jeho hlavní výhodou je 
provázanost tvarových dílčích prvků a uţiva-
teli nabízí vizuální řešení, které pro něj bude 
zajímavé a pohodlné. Návrhově přiznává 
předpokládané rozmístění vnitřních prvků  
a mechanismů a dává jim takový prostor, 
jaký si na těle vozu svou důleţitostí zaslouţí.  
 
 
Obr. 56 Skica tvaru kabiny varianty 3 (2) 
































































4.4.5. Ergonomické řešení 
 
Třetí varianta cituje a hodně vychází z předchozího druhého návrhu. Opět 
jsou zde patrné stejné tvary, které uţivateli zaručují pohodlné nastupování a vystu-
pování, provoz a také obsluhu dampru. Spodní polovina přední části návrhu, co se 
týká ergonomie, přímo kopíruje výhody a uzpůsobení druhé variantní studie. Jsou 
zde zachovány mimoúrovňové obsluţné plochy, které činí kabinu i motorovou část 
výrazně dostupnějšími. Hrany motorového krytování jsou po celé délce zaobleny, 
protoţe se jejích vrchní linie sníţila a hrany se více přiblíţily do předpokládané ob-
lasti, kterou bude řidič nebo servisní pracovníci vyuţívat. Zaobleny jsou také boční 
hrany obsluţných ploch. Rozdílné je v tomto případě uzpůsobení a tvarování čelního 
skla, které se na hrotu vozu posunulo více směrem k zemi a vytvořilo tak větší zorné 
pole pro řidiče. To je rozhodně výhodou, jiţ je moţné plně zuţitkovat v prašných  








































































4.4.6. Tvarové řešení 
Tvar navrţené variantní stu-
die kloubového dampru je ze všech 
tří návrhů zlatou střední cestou, jak 
co nejvíce zachovat ráz a výraz tě-
ţebního stroje, přičemţ jsou ale tyto 
prvky oproštěny od tradičního tvaro-
vání a stylizace damprů. Tvarové 
linie na sebe navazují a zlom 
v průběhu horní linie tvořící obrys 
vozu při bočním pohledu působí 
ozvláštňujícím dojmem. Lom tvaru je 
pozvolný a změkčen zaobleními,  
takţe není rušivým elementem a podtrhuje robustnost vozu ve přední části. Ta působí 
více komplexně a pevněji oproti například první variantě, ale nenese si s sebou stro-
hou účelovost varianty druhé. Z čelního pohledu je profil stroje vzhledově stylizován 
do tvaru obráceného písmene T. Vozu to dodává stabilitu, neboť hmota je tím pádem 
kumulována na střed a spodní část vozu. Kabina a krytování motoru pak při čelním 
pohledu zvýrazňuje stabilitu mírnou sbíhavostí směrem vzhůru. Z bočního pohledu je 
také jasně patrné stoupání podvozku od nápravy směrem k nárazníku, které je jednak 
funkční, a zajišťuje lepší prostupnost terénem, ale také dodává vozu dynamiku.  
Dynamické tvarování je také zvýrazněno přímo v liniích kabiny dampru. Korba  
i podvozek souzní s tvarováním přední části vozu. Jsou však také přizpůsobeny vý-
robním a technologickým poţadavkům, protoţe by bylo velmi těţké a nehospodárné 
pouţívat členitějšího a sloţitějšího tvarosloví. 
4.4.6 
Obr. 59 Skica tvaru kabiny varianty 3 (3) 
Obr. 60 Hmotová studie varianty 3 (boční pohled) 
  




























































4.4.7. Barevné a grafické řešení 
 
Barevně se ani tato varianta neodlišuje od obecného trendu a předchozích 
dvou koncepčních návrhů a čerpá výhody z kombinace výrazně ţluté reflexní a tlu-
mící černé kontrastní barvy. V těchto barvách se také počítá s řešením detailů stroje, 
které by měly být vzhledem k převáţně ţluté hmotě dampru vyvedeny právě v černé. 
Barevnost je řešena co nejjednodušeji, aby se vlivem přehnaných kombinací opticky 
nerozbíjel celkový tvar dampru nebo jeho dílčí tvary a výraz jeho konkrétních částí. 
Umírněnější barvení a zachovávání jednobarevných ploch je také z hlediska výroby 




4.4.8. Psychologická funkce 
 
Psychologická funkce dampru bude definována opět především tvarem a ba-
revností. Vzhledem ke stejnému pouţití barev, které bylo jiţ zmíněno dříve, však 
nový pocit v pozorovateli vzbudí hlavně inovativní tvar návrhu.  
Důleţitou roli v tomto případě sehrává hlavně tvarování kapotáţe kabinové  
a motorové části, které po vypuštění prosklených ploch připomíná klepeto nebo kon-
cový úsek maticového klíče. V obou případech jde o prvek, který pevně objímá  
a obklopuje uchopenou věc. Touto věcí se v případě návrhu stává řídící část stroje se 
sedadlem a ovládacími pulty řidiče. Je zde tedy snaha soustředit pozornost na uţiva-
tele a pevným objetím jeho pracovního prostoru navodit soustředěný pocit bezpečí  




































































a integrity ve stroji. Podobný význam má i rozšířená blatníková část vozu 
s obsluţnými plochami, která má opticky zabraňovat kontaktu nebo přímo sráţce 
kabiny s členitým terénem. 
Tvarovaná kapotáţ má také obohatit výraz vozu, učinit jej zajímavějším  
a spotřebiteli tak prostřednictvím rozdílné koncepce nabídnout odlišný pohled na 
práci v průmyslu. 
 
 
4.4.9. Ekonomická funkce 
 
S ohledem na promyšlenou účelovost linií a tvarů konceptu by se z hlediska 
hospodárnosti dalo říct, ţe bude vůz optimální pro sériovou a velkosériovou výrobu.  
Neměl by tedy výrazně vyčnívat výrobními náklady nad současnou nabídku kloubo-
vých damprů. V konečné pořizovací ceně by se ale mohla promítnout inovace celého 
konceptu, odlišný přístup a cena by vzhledem k tomu měla být pro uţivatele vyšší, 
neţ je standard. Cenová kategorie konečného produktu by tedy dle předpokladu byla 
nadstandardní. Tato cena by ale neodráţela pouze odlišnost výrobku nebo výrobní 
náklady s ním spojené, ale byla by vyšší i z důvodu vývoje tohoto konceptu. Dampr 
bude totiţ vzhledem k výměně motorové části s kabinou oproti ustáleným normám 
potřeba ošetřit a doladit po technické stránce. I toto je spojeno pro výrobce 
s vynaloţením financí.  
Celý vůz by měl být po materiálové stránce převáţně z ocele a kovu. Dostup-
nost těchto materiálů je v současnosti bezproblémová. Vůz je však navrţen do blízké 
budoucnosti, kde není jasný další hospodářský vývoj v celosvětovém měřítku a je 
tedy moţné, ţe by se předpokládané náklady a cena mohly vzhledem k materiálovým 
a technologickým moţnostem změnit.   
 
 
4.4.10.   Sociální funkce 
 
Hlavní sociální funkcí dampru by měla být pomoc a usnadnění převáţení 
přebytečného materiálu. Je tedy jasné, ţe obecné vnímání tohoto konceptu bude 
kladné, neboť poskytuje velkou přepravní kapacitu korby a ještě je schopný nabíd-
nout adekvátní komfort pro řidiče, jejichţ celodenním pracovním prostředím bude 
právě kabina vozu. 
Z ekologického pohledu je dampr mírně zátěţový, protoţe vyuţívá dieselový 
motor a při chodu tudíţ vypouští určité mnoţství spalin do ovzduší. Optimalizován je 
ale po vzoru soudobých vozů na co největší omezení unikání škodlivých exhalátů. 

































































5. FINÁLNÍ ŘEŠENÍ 
 
Finální řešení mé diplomové práce přímo navazuje na třetí variantní studii, 
kterou po designové i technické stránce zpracovává do větších podrobností a opatřuje 
ji oproti předchozímu spíše pracovnímu stavu nutnými funkčními a technickými prv-
ky a detaily. Cílem tohoto řešení je vyhotovit kompletní a komplexní designový ná-
vrh kloubového těţebního dampru, a také nastínit technické a technologické princi-
py, které budou u tohoto přepravního prostředku pouţity při provozu nebo výrobě. U 
stroje je také třeba popsat psychologické pochody, které vedly k tomuto řešení nebo 
které budou určovat jeho atraktivitu pro zákazníka. 
 
 
5.1.  Tvarové řešení 
 
Tvarové řešení finální varianty s sebou přináší jak celistvý výraz kloubového 
dampru, tak také do tvaru zapracovává detaily a technické a technologické aspekty, 
které jsou pro chod dampru nutné. Nejedná se tedy čistě o bezúčelné tvarování, ale 
ve tvarech lze vyčíst také ideovou linii plynoucí z pochopení technických a kon-
strukčních poţadavků. 
Celkový tvar dampru si pohrává s nakumulováním hmoty v přední části, dále 
postupným zvolněním a opět přechodem do více hmotově bohaté nákladové části. 
Tento tvar s sebou nese poselství o charakteru kloubového dampru a výrazově upo-
zorňuje na středovou partii stroje s kloubem. Na první pohled je tedy přiznaná a zdů-
razněná hlavní technologická specifikace návrhu. Díky větší hmotě ve spodní zá-
kladně stroje, o kterou se rovným dílem starají nápravy vozu, podvozek a blatníky 
s nárazníky na čele vozu, je také dampr opticky stabilní a rozhodně působí vhodně  
do svého pracovního prostředí.  




































































Tvarování a vyvedení jednotlivých dílů stroje plně koresponduje se zamýšle-
ným výrazem a tvaroslovím vozu. Přední kabinová část je objemnější a tvoří průraz-
ný prvek přepravníku. Je asi na první pohled nejvýraznější dominantou přední polo-
viny dampru a je jí proto ponechán dostatečný prostor pro definování celku stroje. 
Linie kabiny jsou dynamické. Dobře patrné je to hlavně při bočním pohledu na lini-
ích dveří a prosklení. Tyto linie nejsou navrţeny horizontálně, ale směrem ke špici 
vozu se svaţují. Zdůrazněno je to ještě také stejně orientovaným tvarováním čelních 
světel. Do dynamického výrazu také hojně zasahuje protichůdné od přední nápravy 
vpřed a vzhůru se zvedající linie podvozku. Oba tyto proti sobě jdoucí prvky činí 
z přední části vozu pomyslný klín. Dynamicky oţivuje vůz i zkosený přechod mezi 
mimoúrovňovými obsluţnými plochami stroje. 
 
Pomyslná změna tvarování přichází těsně za kabinou, kde jsou dynamické li-
nie zjemněny horizontálním průběhem obsluţných ploch po bocích vozu a dále tva-
rováním motorové části. Tomuto efektu také napomáhají odvětrávací mříţky po stra-
nách a na zádi krytu motoru, které mají rovněţ vodorovný průběh.  
Ozvláštňujícím elementem celého rázu vozu jsou pak protisměrně orientova-
né tvary, které se opakují například v zadní části krytování motoru, kde je plocha 
zkosena směrem vpřed, ve spáře mezi kabinovou a motorovou částí, v linii dveří  
a v neposlední řadě také v lince otevírací páky dveří a boční linii světel. Tyto křivky 
jsou rovnoběţně orientované a opět pomáhají podtrhnout akční výraz vozu a dodáva-
jí tvaru směrovost. 






























































Při pohledu na půdorys dampru je patrná uţ předznamenaná směrovost stroje. 
Kabina i blatníky se zase mírně sbíhají od přední nápravy k hrotu vozu a vytvářejí 
znovu klín. Další tvarování je pak opět zjednodušeno na podélné klidné rovnoběţné 
křivky. Mírným zpestřením je funkční tvarové zkosení předního čela korby, které 
zabraňuje při maximálním zatočení vozu kontaktu mezi krytem motoru a korbou. 
      
Na konceptu je patrné, ţe jsou veškeré tvarové prvky a linie provázané, na-
vzájem se citují a zachovávají kloubovému dampru jednotný a čitelný výraz. 
 
 
Obr. 65 Finální tvar návrhu (horní pohled) 


































































5.2.  Konstrukčně-technologické řešení 
 
Konstrukčně-technologické řešení se zaobírá technickým stavem návrhu a ro-
zebírá jednotlivé funkční prvky. Zahrnuje v sobě také uspořádání dílčích částí a me-
chanismů dampru, jejich výběr a typ.  
 
 
5.2.1. Konstrukce  
 
Jak uţ je z tvaru finálního návrhu patrné, kloubový dampr má pozměněnou 
konstrukci a upořádání prvků v přední části. Inovace vychází z cíle osvobodit dampr 
od historického zatíţení a nabídnout tak moţnosti pro inovativní přístup a tvarování. 
Hlavní změna je provedena ve vzájemné poloze kabiny a motoru stroje. Z toho ná-
sledně vychází také tvar rámu, na kterém je kabina umístěna. Kabina je vystředěna 
na podélnou osu vozu. Rám pod ní je na hrotu zakončen nárazníkem, který je krytý 
plechováním. Kabina je zasazena mezi jeho dva rámové nosníky, aby tak byla ze-
spoda chráněná proti nárazům. Zároveň je prostor pod a po bocích kabiny vyuţit pro 
umístění palivové nádrţe, jak je u těchto vozů zvykem. 
Za kabinou je rám více vyztuţen pod motorovou částí, aby tak ovládací ele-
ment stroje dostatečně chránil před externími zásahy. Na šasi je navařen nosný rám 
motoru, ke kterému bude motor a další příslušenství přišroubován. Zároveň touto 
úpravou vzniká dostatečný prostor pod a kolem pohonné jednotky pro zprostředko-
vání přenosu energie motoru do náprav a také k upevnění ovládacích prvků stroje. 
Uprostřed dampru je rám rozdělen kloubem. Kloub nedovoluje otáčení kolem hori-
zontální osy kolmé k podélné ose vozu a udrţuje tak rám ve vodorovné poloze. 
































































Rozměrově kloub vychází z předpokládaného zatíţení a způsobu namáhání a je di-
menzován na to, aby byl schopen tomuto namáhání bez problémů odolat. 
V bezprostřední blízkosti kloubu dochází také ke zbytňování hmoty rámu, aby byla 
zaručena tuhost podvozku. Pod korbou je pak rám z důvodu většího statického zatí-
ţení vyvolaného váhou nákladové vany a nákladu průřezově zvětšen a ještě vyztuţen 
příčkou a zadním čelem rámu. Příčka slouţí ryze k lepšímu rozloţení váhy, zadní 
čelo šasi je kromě toho i funkční a jsou v něm uloţena světla.  
 


































































5.2.2. Pohon a řízení 
 
V dnešní době jsou stále více vyuţívány alternativní a čistší druhy pohonů ja-
ko je například elektrický pohon nebo vodíkový pohon. S typem motoru je však vţdy 
spojen daný druh paliva a jeho zásoba ve voze. V případě elektrického pohonu není 
lidské poznání ve stavu, kdy by bylo moţné zajistit dlouhodobé napájení velkokapa-
citní vozidla určeného do velmi těţkého terénu, kterým dampr je. Kromě elektromo-
torů, které by se však daly umístit do kol, by vůz musel při dnešních technických 
moţnostech pojmout ještě baterii natolik velkou, aby zásobovala motory energií při-
nejmenším 10 pracovních hodin. Tato baterie by byla natolik rozměrově a váhově 
náročná, ţe jsem daný typ pohonu zavrhl uţ v začátcích. Obdobný problém by byl  
i v případě vodíkového pohonu. V obou případech by navíc bylo řešení neúměrně 
draţší na výrobu i provoz. 
Pro pohon kloubového dampru je tedy navrţen dieselový motor. Je to pro je-
ho velmi dobré a efektivní vyuţití energie, které (jak uţ bylo předesláno v technické 
analýze) je v tomto případě lepší aţ o 20% oproti motorům benzínovým. Také hos-
podárnost a spotřeba je v porovnání s benzínovými motory lepší a je tedy jistota niţší 
spotřeby paliva na hmotnost převáţeného materiálu na 1 kilometr.  
Konkrétní motor, který byl pro 
podobné velikostní a kapacitní veliči-
ny návrhu vybrán, je dieselový motor 
firmy Volvo s označením V-Act Tier 
III. Jedná se o dvanáctilitrový in-line 
šestiválec s přímým elektronicky kon-
trolovaným vstřikováním. Tento mo-
tor dokáţe vyvinout výkon aţ 315 kW 
a krouticí moment aţ 2100 Nm. Je 
tedy vysoce produktivní a velmi vý-
konný. (Maximální výkon má při 
1800 ot./min a maximální krouticí 
moment má při 1200 ot./min). Výho-
dou motoru je jeho vysoká efektivita, nízká hlučnost a nízká úroveň produkce emisí. 
Zároveň je motor opatřen řadou citlivých senzorů, které elektronicky sledují a kori-
gují jeho chod.  
Z důvodu vznikajícího tepla při chodu motoru jsou po obou jeho stranách 
umístěny výkonné chladící větráky. Tyto větráky jsou opět elektronicky řízeny ter-
mostatem, jehoţ čidlo se nachází na těle motoru. Nasávání vzduchu je prováděno 
skrz větrací mříţky v krytování motoru. Ze servisních důvodů je také nutný přímý 
přístup k motorové části. Ten je zajištěn hydraulicky vzhůru odklápěným zadním 
krytováním, jehoţ ovládání se nachází v kabině vozu.  































































Náhon na kola je z motoru zprostřed-
kován přes automatickou převodovku se zabu-
dovaným diferenciálem. Ta byla navrţena fir-
mou Doosan Moxy přímo pro její vozy a díky 
ní je moţné technologicky lépe vměstnat me-
chanismus do omezeného prostoru vozu. Roz-
vod je pak přes hřídele veden na zadní dife-
renciál. Zvláštností, která rovněţ čerpá 
z podvozku Doosan Moxy, je řešení pohonu 
zadních kol. Diferenciál v zadní části totiţ ne-
ní pro kaţdou nápravu zvlášť, ale pro obě ná-
pravy je diferenciál společný. Z něj je pak roz-
veden točivý moment do volně zavěšeného 
výkyvného krytu zadních kol. V tomto krytu 
se nacházejí další převody, které dovolují po-
hánět kaţdé kolo zvlášť. Zároveň je volné za-
věšení zadních kol výhodné do terénu, neboť 
kyvným pohybem reaguje na nerovnosti a do-
voluje tak plynulou jízdu stroje.      
Protoţe kloubové dampry nemají ve 
standardu natáčivá přední kola, jako je tomu u 
klasických nákladních aut, je řízení vozu reali-
zováno pomocí hydraulických pístů. Ty jsou 
uchyceny jak k rámu přední části a to pod mo-
torem, tak také k podvozku s korbou v místě 
kloubu. Přes elektroniku umístěnou na řízení v kabinové části jsou pak tyto písty za-
pojovány do řízení tak, ţe odtla-
čují přední a zadní díl podvozku 
od sebe. Osa otáčení je v tom 
případe samozřejmě v kloubu  
a maximální úhel ohybu dampru 
v kloubu je 45°. Tento úhel je 
adekvátní vzhledem k rozměrům 
stroje a předpokládaným moţnos-
tem provozu a je odvozen 
z moţností natáčení soudobých 
strojů. 
Obr. 69  Převodovka se zabudovaným 
diferenciálem 
Obr. 71 Navrţený pohon zadních kol 


































































5.2.3. Korba a sklápění 
 
Korba je navrţena tak, aby 
bylo moţné provést její vyprázd-
nění při vyklopení za co nejkratší 
dobu.  Její průřez je proto konstant-
ní, bez vnitřních nerovností a je 
uzpůsoben tak, aby měl materiál při 
vysypávání bezproblémovou moţ-
nost vyklouznutí. Navíc je u korby 
navrţen ve standardu vyměnitelný 
ocelový otěruvzdorný rošt, který 
zajistí jak lepší klouzání materiálu po povrchu korby, tak také její delší ţivotnost. 
Dno korby je ve své zadní části svaţováno směrem vzhůru pod úhlem 17,5°. Tento 
úhel zabraňuje vysypávání materiálu během převozu zeminy a také umoţňuje poho-
dlné vysypávání skrývky při zvednutí korby. Korba je s rámem výkyvně spojena 
v zadní části dvěma čepy. Při vyklápění je nepatrně vyuţit kolébkový princip, kdy 
jsou čepy korby posunuty více ve směru k přední části vozu. Za čepy pak vzniká pře-
sah korby a ten nepatrně svou vahou a malou hmotností částí materiálu napomáhá při 
otáčení korby kolem osy čepů. Přesah korby je také funkční a při plném vyklopení 
korby je nejblíţe zemi, směruje vysypávaný materiál a chrání zadní část podvozku 
před případným poškozením ze strany jiţ vysypané zeminy. V přední části je zvýše-
no čelo korby tak, aby zabraňovalo přepadnutí materiálu na kloub, vedení elektřiny a 
hydrauliky. Čelo korby je ještě zvětšeno o bezpečnostní stříšku. 
Obr. 73 Finální dampr s otevřenou korbou 































































Sklopení korby je realizováno dvěma hydraulickými písty po obou stranách vany. 
Písty odtlačují korbu směrem vzad, zároveň je konán rotační pohyb korby kolem osy 
čepů. Při úplném vyklopení činí sklon korby vůči vodorovné podloţce 70°. Tento 
sklon zaručuje plné vyprázdnění korby a zajišťuje stroj před převáţením ve směru 
vyklopení. 
Korba v provozu můţe a nemusí být osazena zadním výklopným čelem. Čelo 
při jízdě sniţuje riziko vysypání převáţené zeminy z nákladního prostoru a navyšuje 
kapacitu korby. Při neosazené korbě je kapacita vozu 23 m3 a 37 000 kg. U korby 
opatřené zadním výklopným čelem pak narůstá kapacita na 26,5 m3 a 42 000 kg. Při 
vyklopení korby se čelo jednoduchým pákovým mechanismem odklopí vzhůru a za-
nechá zadní část nákladové vany průchozí. Tohoto prvku vyuţívá v hojné míře také 
drtivá většina současných výrobců damprů. 
 
 
5.2.4. Kabina a přední část 
 
Kabina je na finálním návrhu velmi výrazným prvkem. Navrţena je tak, aby 
bez problémů poskytla řidiči dostatečný prostor pro obsluhu stroje a byla pro něj 
komfortní.  
Přístup do interiéru vozu je zajištěn dveřmi, které jsou jen na jedné straně ka-
biny a to vlevo. Je to z funkčních důvodů, neboť není nutná průchodnost kabiny ze 
strany na stranu. Protoţe jsou dveře dimenzovány tak, aby jimi bez obtíţí prošel člo-
věk vzpřímeně, jsou rozměrnější. Aby však nedocházelo při jejich otevírání ke kolizi 
s nastupující obsluhou, jsou dveře odsuvné a plně automatické.  



































































Princip pro jejich otví-
rání je převzat z prostředků 
městské hromadné dopravy, 
kde je rovněţ třeba co nejvíce 
zmenšit prostor, který dveře po 
otevření zaberou. Dveře jsou 
proto uchyceny na konstrukci 
ve tvaru písmene L. Tato kon-
strukce je na čepu připevněna 
k vozu. Při zatlačení na kyvnou 
kliku ve směru otevírání dveří 
se elektronicky spustí hydrau-
lický systém, který dveře nej-
prve po rotační dráze odtlačí od 
vozu. Poté jsou dveře pomocí 
elektromotorků uvnitř nich sa-
motných po přímé dráze odsu-
nuty směrem k přední části 
vozu tak, aby byl řidiči nabíd-
nut dostatečný prostor pro po-
hodlný nástup. Z druhé strany 
dveří by byla zbytečná proti-
lehlá ovládací klika a dveře po 
usednutí obsluha zavře stisknu-
tím příslušného tlačítka na 
ovládacím panelu. Je to z bez-
pečnostního hlediska výhod-
nější, neboť tím, ţe musí být 
obsluha u tlačítka, je znemoţ-
něn její výskyt u dveří a nemů-
ţe jí být tedy ani náhodně způ-
sobeno zranění vlivem zavírání 
dveří. 
 
Vstup do kabiny však není jediným postupem, který musí obsluha absolvovat, 
aby se dostala k řízení stroje. Spodní plocha kabinové části se totiţ nachází 1,6 metru 
nad úrovní země. Z tohoto důvodu jsou boky vozu osazeny oboustranně hydraulicky 
sklopitelnými schůdky. Ty umoţňují pohodlný výstup lidského faktoru na obsluţné 
plošiny vozu. Z nich je moţný vstup buď do kabiny, nebo na vyvýšené obsluţné plo-
Obr. 75 Otevřené dveře kabiny 






























































šiny v zadní části kolem moto-
ru. Schůdky jsou po zavření 
plně integrované do hmoty vo-
zu a jednotlivé stupně se při 
zavření zasunou do mezi-
prostoru protilehlého dílu.  
Stroj je opatřen v přední 
části a na střeše kabiny výkon-
nými halogenovými světlome-
ty, které zabezpečují moţnost 
výhledu z vozu pohodlně i ve 
tmě nebo šeru. Mezi předními 
světly se nachází mříţka, jeţ 
slouţí k nasávání vzduchu pro 
klimatizaci interiéru. 
Interiér je v případě ná-
vrhu řešen jen rámcově, proto-
ţe není předmětem diplo-mové 
práce. Řešení vnitřního uspořá-
dání a technického vyba-vení 
kabiny proto vychází z řešení 
kabin ostatních kloubových 
damprů. Inovativní je ve větší 
míře pouţitého kamerového 
systému. Ten sleduje jak dění 
za vozem, tak také na korbě a 
dokonce nahrazuje i zpětná 
zrcátka. Záznam kamer je pře-
nesen na LED panely nad hla-
vou řidiče. Tyto panelu jsou 
zde celkem tři. Dva krajní 
slouţí jako klasická zpětná zr-
cátka, na třetím je pak moţno 
manuálně přepínat obrazy zrcá-
tek, zádi stroje a korby, při-
čemţ při vysypávání korby by měl být obraz automaticky přepnut právě na sledování 
hladkého odchodu materiálu z nákladového prostoru stroje. Interiér je standardně 
osazen ovládacími prvky, které lze v kloubových damprech běţně najít, nachází se 
v něm však také dotykové LCD displeje po stranách volantu pro přehlednější a snazší 
obsluhu stroje a sledování jeho funkcí. 
Obr. 77 Sklápěcí schůdky 


































































5.3.  Ergonomické řešení 
 
Ergonomicky se návrh zaobírá především nástupem, výstupem a přímou ob-
sluhou vozu. Z toho také plynou potřebné rozměry ploch a dílů. Hlavním cílem kro-
mě maximálního přizpůsobení stroje a jeho dílů člověku je ale také bezpečnost a to 
jak stroje, tak hlavně obsluhy.  
 
5.3.1. Sklápěcí schůdky pro nástup 
 
Jak uţ bylo popsáno, pro přístup ke kabině a motoru vozu jsou po obou bo-
cích stroje umístěny sklápěcí schůdky. Při provozu jsou tyto schůdky zavřené a kopí-
rují tvar stroje. Pokud je potřeba schůdky sklopit při nástupu na vůz, je zapotřebí ten-
to proces spustit tlačítkem, které se nachází na boku vozu vedle schůdků. Výše umís-
tění tlačítka byla volena s ohledem na průměrnou lidskou výšku tak, aby byla jeho 
dostupnost umoţněna kaţdému. Od ze-
mě je tlačítko vzdáleno 1360 mm. Záro-
veň je touto výškou a jeho zapuštěním 
do tvaru vozu znemoţněno jeho náhodné 
zmáčknutí během jízdy stroje.  
Schůdky se vyklápí po půlkruho-
vé dráze, kdy maximální poloměr vy-
klápění schůdků činí cca 600 mm. Kol-
má vzdálenost člověka k ose vyklápění 
schůdků by tedy z bezpečnostních důvo-
dů neměla být menší, neţ tento rozměr. 
Vyklápění ale probíhá přiměřenou rych-
lostí, aby ani v případě nepozornosti 
nebylo člověku ublíţeno. Zároveň by 
tyto schůdky měly mít pojistku a schop-
nost okamţitého přerušení vyklápění 
z důvodu nárazu do překáţky nebo vět-
šího odporového tlaku, který by hydrau-
lický systém musel překonávat. Zabrání 
se tak i poškození schůdků o terénní 
nerovnosti. Dalším bezpečnostním opat-
řením je znemoţnění rozjetí auta, dokud 
schůdky a dveře kabiny nebudou 
v zavřeném stavu. Tento systém uţ fun-
guje u běţných osobních aut a je tedy 
moţné ho vyuţít i zde.  
Obr. 80 Nástup po schůdcích – ergonomie 
































































Při maximálním vyklopení schůdků je jejich spodní hrana vzdálena od země 
475 mm a obsluze je tedy umoţněno pohodlné nastoupení. Samotné schody jsou také 
tvarovány tak, aby po nich bylo moţno bez problémů vystoupat. Schody mají ubíha-
jící tendenci vzad ve směru nástupu, aby se na stup schodu dala poloţit bezpečně 
noha bez poranění holeně o stupeň následující. Plocha stupu je dostatečná pro na-
stoupení a rozměrově zaujímá plochu minimálně 150 x 280 mm. Jednotlivé stupy 
jsou od sebe výškově vzdáleny o 300 mm a jsou tedy vyhovující pro pohodlný ná-
stup obsluhy.  
Aby však bylo nastupování ještě bezpečnější, je potřeba člověku umoţnit za-
chytnout se rukama a přidat mu opěrné body pro stoupání. Tuto funkci plní na jedné 
straně schůdků tyč zábradlí, ze strany druhé je pak instalována doplňková kratší tyč 
s kulovým zakončením.  
 
 
5.3.2. Obslužné plochy 
 
Obsluţné plochy stroje jsou místa, která jsou určena k přístupu ke kabině  
a k motorové části vozu. Jejich šířka je volena s ohledem na pohodlnou dostupnost 
všech komponentů a nejméně je proto šířka plochy 500 mm, kdy je uţ u této hodnoty 
uvaţováno i půdorysné zmenšení plochy díky osazení zábradlím. Obsluţné plochy 
jsou navrţeny na dvou výškových úrovních. Pro překlenutí jejich rozdílové výšky 
jsou zhruba v polovině přední části stroje navrţeny dva schody, které obsluze po-
skytnou oporu pro pohyb mezi plochami. Schody jsou opět vnořeny do tvaru, stejně 
jak je tomu u sklápěcích schůdků a minimální plocha stupu je 190 x 350 mm. Schůd-
ky jsou od sebe vzájemně výškově vzdáleny maximálně o 220 mm a maximální vo-
dorovná vzdálenost hrany schůdků je 200 mm. Z rozměrů je patrné, ţe jsou schody 
dostupné a rozměrově člověku uzpůsobené.  
Vyšší plošina je z důvodu 
bezpečnosti lemována zábradlím, 
jehoţ výška je minimálně 1000 
mm od úrovně ochozové plochy. 
Tímto způsobem je dbáno o bez-
pečnost člověka z hlediska moţné-
ho pádu z plošiny. 
Obsluţné plochy jsou také 
opatřeny protiskluzovou vrstvou, 
která je připevněna k oplechování 
stroje a zamezuje nechtěnému 
uklouznutí. 





































































Nejvyuţívanější částí dampru 
je rozhodně kabina. Ta byla posunuta 
na hrot vozu proto, aby řidiči poskytla 
co nejlepší přehled o okolí stroje. Tato 
její úloha je umocněna také dostateč-
ným prosklením. Zorné pole řidiče je 
proto pro chod dampru dostatečné. Při 
bočním pohledu na řidiče je jeho veli-
kost zorného pole minimálně 60°. 
Z horního pohledu je pak patrné, ţe 
řidič má výhled dělený vlivem bezpeč-
nostních sloupků kabiny. Maximální 
úhel (úhel nebere v úvahu polohu 
sloupků), který umoţňují skla vozu a 
který je řidič schopen při otáčení hla-
vou do strany pojmout je minimálně 
240°. Z čelního pohledu je pak důleţitá 
výseč zorného pole z bočních okýnek. 
Tato výseč má přibliţně 70°. Více jsou 
patrné zorné úhly z obrázků. 
Z hlediska ergonomie je také 
rámcově řešeno řídící stanoviště damp-
ru. Sedadlo řidiče je umístěno na střed 
kabiny tak, aby byl při sezení řidiče 
zajištěn jak výhled z vozu, tak také 
dostupnost ovládacích prvků stroje. 
Veškeré elementy jsou centralizovány 
na řidiče. Mírně nad hlavou řidiče jsou 
v jeho zorném poli umístěny displeje 
s kamerovým záznamem. Volant je 
nastavitelný a člověk si jej tedy bude 
moci seřídit do pohodlné polohy. Pedá-
ly v pedipulační oblasti řidiče jsou 
rovněţ navrţeny tak, aby jejich obslu-
ha byla co nejméně namáhavá. 
U návrhu je řešena také páková klika pro otevírání dveří kabiny. Klika je tva-
rována tak, aby byla pro ruku člověka co nejpříjemnější. Protoţe jsou dveře automa-
tické, není předpoklad vyvozování na kliku větší síly a není proto nijak robustní. 
Obr. 83 Zorné pole řidiče skrz čelní sklo 
Obr. 82 Zorné pole řidiče skrz boční skla 




































































5.4.  Barevné a grafické řešení 
 
Barevně návrh vychází z variantních studií a současného trendu v barevném 
řešení těţebních a stavebních strojů. Celá hmota kloubového dampru je vyvedena ve 
výrazně ţluté barvě. Návrh je pestrý, barevně sytý a v terénu nepřehlédnutelný. Ţlutá 
barva je řazena mezi barvy teplé, coţ je vzhledem k funkci dampru další klad. Před-
poklad u konečného ţlutého nátěru je pouţití mírně lesklého nátěru, aby byla barva 
co nejvýraznější. 
Sytá ţluť stroje je však doplněna výraznou černí. Černá barva je pouţita opro-
ti ţluté v menší míře, aby nedošlo k opětovné nevýraznosti dampru. Matně černou 
jsou proto vyvedeny jen některé funkční plochy, které jsou buď dodatečně barveny, 
nebo je jejich barva určena jiţ ve výrobě. Do této supiny spadá klika dveří, čelní 
5.4 


































































maska, protiskluzné povlaky na bočních obsluţných plochách, zábradlí, výfuk nebo 
hydraulický systém. Zároveň jsou černou barvou zvýrazněny nasávací mříţky na 
motorové části stroje. K celkovému černo-ţlutému rázu vozu výrazně přispívá i čer-
né zabarvení pneumatik. Ţlutá ve spojitosti s černou je velmi výrazná kontrastní 
kombinace a je tedy předpoklad jakéhosi výstraţného efektu, který by ve výsledku 
měl zabránit přehlédnutí vozu či dokonce kolizi.  
Do kontrastního řešení nepřímo zasahuje také mírné černé tónování skel a ba-
revné řešení interiéru kabiny. Interiér je barevně jednoduchý, nechce na sebe poutat 
pozornost, ale dát vyniknout ovládacím prvkům tak, aby byly pro obsluhu co nejpře-
hlednější. Barva interiéru je proto volena šedá.  
 Je ale nutné si uvědomit, ţe barva je myšlena jen jako výrobní a provozovatel 
si na své vlastní náklady můţe vţdy nechat vyvést stroj v jiných barvách. Toto řešení 
je sice ojedinělé, ale moţné. Jako alternativa proto připadá v úvahu jako hlavní barva 
celého stoje například výrazně červená nebo oranţová, případně zelená. Barva musí 
zůstat vţdy výrazná a signální. Toto barevné řešení by však znamenalo také moţnou 
změnu doplňkové kontrastní barvy. Místo černé by proto u červeného nebo oranţo-
vého provedení mohla být pouţita například šedá.  
Stroj je také opatřen nápisem, který představuje značku výrobce. Za název 
značky bylo zvoleno pojmenování GELADER. Název je vyveden v upraveném fontu 
Ethnocentric Rg. Font je však velmi ostrý a proto jsem jej poupravil a písmu dal no-
vý výraz. Vzniklý textový font je bezpatkový, rovný a stabilní. Nápis je vţdy vyve-
den v černé barvě, aby kontrastoval a byl jasně patrný. Text pak je umístěn na bocích 





















































































Obr. 87  Barevná varianta ţluto-černá 
Obr. 88 Barevná varianta červeno-černá s bílým logotypem 
Obr. 90 Barevná varianta zeleno-šedá 


































































5.5.  Psychologická funkce návrhu 
 
 Svou koncepcí a tvarem se návrh prezentuje jako pevný, stabilní, určený do 
specifických terénních podmínek. Do tohoto výrazu promlouvají především nejvý-
raznější části, kterými jsou korba nebo kola s jejich hrubým dezénem. Z křivek jasně 
vyplývá také dynamičnost a srozumitelná směrová orientace. Přední část díky své 
nakumulované hmotě působí navíc jako průrazný element, který se podílí na sebejis-
tém vystupování vozu. Zároveň je ale tvarováním a doplňky navozen pocit bezpečí. 
Stroj je vzhledem ke genderovému rozloţení pracovních sil v průmyslovém provozu 
obecně určen pro muţskou část populace a jako takový je definován i jeho charakter 
jako ryze muţský. 
Povrch stroje je jak barevně, tak materiálově různorodý. Mírně lesklý ţlutý 
povrch můţe pozorovateli evokovat výjimečnost a eleganci návrhu. Matná čerň nao-
pak koncept uţivateli psychologicky přibliţuje a dává výrazu punc dostupnosti. 
Kombinací těchto efektů je zaručen elegantní, ale uţitný výraz stroje.  
Název značky stroje také zasahuje do psychologického výrazu stroje. Slovo 
GELADER je čerpáno z německého jazyka, kde jeho ekvivalent geladen znamená 
naloţený. Tímto slůvkem lze i charakterizovat provoz dampru a pro uţivatele je tak 
umocněna funkčnost vozu. Značkou je také vyjádřena příslušnost vozu a jistota, ţe 
za výrobou stroje stojí někdo konkrétní.    
 
 
5.6.  Ekonomická funkce návrhu 
 
Kloubové dampry obvykle spadají svou produkcí do sériové výroby. Řádově 
jde tedy o tisíce vyrobených kusů ročně. Kloubové dampry takovéto velikosti se 
v průměru pořizovacích cen pohybují okolo 7 milionů (přepočteno na koruny české). 
Je tedy předpoklad, ţe vzhledem k podobné velikosti a obdobným technickým  
a technologickým prvkům bude i cena tohoto návrhu srovnatelná. Navýšit by se tato 
cena mohla z marketingového hlediska o částku, kterou by byl zohledněn nový  
a inovativní produkt na trhu. Výrazně by se ale od současných stavů lišit neměla. 
Dampr je navrţen tak, aby byl co nejhospodárnější pro poţadavky výrobce  
i provozovatele. Výrobně jsou plochy velké a jen lokálně mírně zaoblené. Výroba by 
tedy neměla být sloţitá a tvaru by mělo být dosaţeno svářením lisovaných plecho-
vých plátů a jejich případným ohýbáním. Tyto postupy jsou zcela běţné a cenově 
z obvyklých výrobních postupů nevybočují. Provoz stroje je pak určen hlavně spo-
třebou paliva. Cena paliva i jeho spotřeba je ale proměnlivá a tak se z tohoto pohledu 

































































5.7.  Sociální funkce návrhu 
 
Kloubový dampr je rozhodně stroj, který svým provozem zajišťuje výraznou 
pomoc lidstvu při získávání nerostného bohatství nebo při stavbě velkých budovatel-
ských děl. Jeho funkce je tedy veskrze kladná, i kdyţ se ve společnosti různí názory 
na těţbu a její dopady na ţivotní prostředí nebo na expanzivní uvaţování lidstva ve 
stavebnictví. Tyto aspekty budou vţdy činit rozpor v náhledu na průmysl jako celek. 
Dampr je však oproštěn od těchto filozoficky sloţitějších pohledů a jeho sociální 
vnímání by alespoň v průmyslovém odvětví mělo být velmi dobré. V ţivotě obyčej-
ných lidí však tento stroj skoro nefiguruje a lidé mnohdy o existenci těchto speciali-
zovaných vozů nemají ani ponětí. Návrh by proto chtěl svým výrazem a sebeprezen-
tací připravit půdu pro potencionální první setkání širší veřejnosti s kloubovými 











Cílem mé diplomové práce bylo navrhnout kloubový dampr, který by byl tva-
rově i výrazově inovativní a byl oproštěn od historického zatíţení, které bylo zmíně-
no v rešeršní části textu. Při návrhu bylo zapotřebí brát v úvahu stávající výrobky 
s jejich moţnostmi a některé principy přizpůsobit novému stroji. Nutností rovněţ 
bylo při úpravě tvarů a uzpůsobení kabiny stroje vyřešit pohodlný nástup a výstup, 
ale také dostupnost mechanismů stroje. 
Po zhodnocení více moţností, z nichţ některé byly přímo nastíněny ve vari-
antní části práce, jsem dospěl ke konečné podobě stroje. Ten svým charakterem rea-
guje na vytyčené cíle. U konečného návrhu se snaţím o to, aby byl stroj reprezenta-
tivním a teoreticky funkčním řešením. Jsem si vědom toho, ţe v případě postoupení 
návrhu do výroby by bylo nutné odborníky dále rozpracovat hlavně jednotlivá tech-
nická řešení. Protoţe ale stroj hodně cituje řešení jiţ v současnosti výrobci pouţívaná 
a jen je kombinuje do jednoho nového celku, je pravděpodobné, ţe by byl návrh „ţi-
votaschopný“. 
Touto prací bych rád více zviditelnil kloubové dampry jako uţitečné stroje, 
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